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100 лет назад, 1 июля 1896 года, на Всероссийской промышлен- 
но-художественной выставке в Нижнем Новгороде был проде- 
монстрирован первый русский автомобиль с двигателем внут- 
реннего сгорания. 

Сто лет, вековой юбилей! Можно ли найти лучший повод для гор- 
дости и ликования: столько прошагали, сумели, достигли... От усилий 
одиночек-энтузиастов (в каком-то смысле “самоделыдиков") - к десят- 
кам заводов и десяткам миллионов выпущенных автомобилей. 

Не хотелось бы, однако, тратить пыл на перепевы очевидного. Хо- 
чется поразмышлять (и пригласить к этому вас, уважаемые читатели) 
над тем, о чем все как-то недосуг сказать: почему (при всех, повто- 
рюсь, свершениях и заслугах) звезда российского автомобиля оказа- 
лась несчастливой? Началось с самой первой конструкции Яковлева и 
Фрезе: ведь по дошедшим до нас свидетельствам, российский импера- 
тор Николай II не проявил к машине никакого интереса, хотя в дальней- 
шем отнюдь не чуждался автомобиля. Говорят, его величество заподо- 




5. “Руссо-Бапт-С-24-40” с 
кузовом “лимузин” (1913). 


3. Грузовик фабрики “Фре- 
зе” (1902-1904). 


4. “Пузырев-А-28-40” с кузо- 
вом “Торпедо" (1913). 


зрил техническую отсталость, даже несостоятельность новинки, — но 
ведь первый автомобиль был ввезен в Россию лишь за два года до 
этого. Нет, что называется - не судьба! 

Не облагодетельствовали столь превозносимые ныне за мудрость 
и хватку российские купцы. Заинтересовались, как и следовало ожи- 
дать, военные, но слишком поздно: огромная империя вступила в миро- 
вую войну, не в силах опереться на собственное автомобилестроение. 
Правда, “Русско-Балтийский” (РБВЗ), чьи автомобили появились в 
1909-м, имел стабильные заказы военного ведомства, которые, одна- 
ко, далеко не обеспечивали потребностей армии, 
да и гражданских отраслей. 

Именно Русско-Балтийский вагонный поло- 
жил начало промышленному производству авто- 
мобилей в России. Другим предприятиям, сумев- 
шим до революции освоить выпуск автомобилей, 
повезло куда меньше. Оставшись без заказов, 
сменил профиль “Лесснер”, сгорел завод Пузыре- 
ва, а вскоре скончался его хозяин. Вполне объяс- 
нимые неудачи в делах дополнялись прямо-таки 
роковыми обстоятельствами, не давая окрепнуть 
росткам национальной промышленности. 

Впрочем, несмотря на ее младенческую сла- 
бость, автомобильная жизнь в России набирала 
силу. Машин (большей частью импортных) приба- 
влялось, возникали клубы, устраивались пробеги, гонки, автосалоны. 
Как не вспомнить успех А. Нагеля и В. Михайлова, занявших девятое 
место в ралли “Монте-Карло” 1912 года. Заметим, не на “Опеле”, как их 
соотечественники Е. Васин и А. Щукин, повторившие результат спустя 
84 года, - на “Руссо-Балте”! Или третье место А. Солдатенкова в гон- 
ках ‘Тарга Флорио" 1911 года, его же всероссийский рекорд скорости — 
146 км/ч - 1 91 2 года. 

Выходило множество журналов, было организовано Император- 
ское российское автомобильное общество - полноправный член меж- 
дународной ассоциации. Революция и гражданская война не только по- 
ложили конец “барским забавам” с автомобилем, но и надолго прерва- 
ли технический прогресс, развитие промышленности. Лишь к 1924 году 
с неимоверным трудом смогли начать выпуск советских автомобилей в 
Москве на заводе АМО. 

Именно от ноября 1924-го всегда отсчитывали историю отечест- 
венного автомобилестроения — только советского, словно прежде его 
вовсе не было. А если было — следы его терялись в привычной скорого- 
ворке о технической отсталости дореволюционной России. Лишь спустя 


На рисунках Александра ЗАХАРОВА, знакомых, видимо, многим 
читателям, изображены машины, ставшие этапными для рос- 
сийского автомобилестроения. 


2. Электро- 
мобили 
Романова 
(1899). 
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к 100-летию российского автомобиля 




МНОГО-МНОГО лет, в шестидесятых, обнару- 
жили “Руссо-Балт", чудом “сохранившийся”. 

В кавычках - потому что уцелеть ему помог 
случай, а отнюдь не любовь к музейным 
редкостям. И поныне история дореволюци- 
онного автомобилестроения зияет белыми 
пятнами, иные из которых так и останутся 
незакрытыми. Мы не знаем, какова судьба 
самого первого автомобиля Яковлева и 
Фрезе; не знаем даже, как выглядел Евге- 
ний Яковлев - не найдено портрета. Не уце- 
лела, не дожила до наших дней ни одна из 
машин, построенных впоследствии на заво- 
дах “Фрезе и К°”, “Лесснер”, Ивана Пузыре- 
ва. Спасибо тем эн- 
тузиастам, усилиями 

которых найдены до- 8. ГАЗ-АА (1932-1938). 
кументы и фотогра- 
фии, собраны факты 
и возрождены из не- 
бытия имена сооте- 
чественников. 

Об истории со- 
ветского периода 
мы, разумеется, зна- 
ем больше. Но мно- 
голетнее стремле- 
ние представить ее 
как путь от одной 
трудовой победы к другой мешало объективно оценить достигнутое. 
Спору нет - старшие поколения не пожалели сил, чтобы раскрутить ма- 
ховик производства: и до войны, и в 50-е годы выпуск автомобилей рос 
быстрыми темпами. Однако прежде всего грузовиков, поскольку в них 
“остро нуждалось” народное хозяйство. В отличие от стран с рыночной 
экономикой, бывший СССР вплоть до 1 972 года делал грузовиков боль- 
ше, чем легковых машин. Тем не менее 30-40 процентов последних (а 
бывало и больше!) шло на экспорт - туда, где потребитель, в отличие от 
советского, мог не откладывать покупку собственных колес “до лучших 
времен”. 

Удивительнее, что и грузовиков, сколько ни делали, все не хвата- 
ло. И не могло хватить, потому что ориентировались на “научно обос- 
нованные" планы, а не на спрос, не на конкретные нужды хозяйства. 
Факт: к 1970 году отечественный автопром вышел на третье место в 
мире и первое в Европе по выпуску грузовых машин. Заметим, однако, 
что оказавшиеся вторыми США делали их вдвое, а мировой лидер — 
Япония - втрое больше СССР. Вдобавок типаж машин там гораздо 
лучше отвечал требованиям национальной экономики, чем у нас. 

Централизованная система могла, стянув колоссальные ресурсы, 
возвести предприятие циклопических масштабов, но она же мешала 
его способности к саморазвитию, модернизации без новых вливаний из 
бюджета, очередность и важность которых определял, конечно, центр. 
А затратная экономика тем и отличается, что денег “на всех” вечно не 
хватает. “Венцом творения” административно-распределительной сис- 
темы стал КамАЗ, который за двадцать лет не удалось не только мо- 
дернизировать, но даже вывести на фантастическую, прямо скажем, 
проектную мощность: 200 тысяч грузовиков и 1 50 тысяч дизельных мо- 
торов в год. (Для справки, наивысший достигнутый им показатель - 
102 тысячи машин в 1990 году.) Справедливости ради отметим, что 
благодаря КамАЗу в стране появился-таки автомобиль для массовых 
перевозок - более экономичный и значительно большей грузоподъем- 
ности, чем делали ЗИЛ и ГАЗ. 

Вот и получалось: “на входе” - огромные капиталовложения, все- 
союзные стройки и гигантские заводы. "На выходе" - вечный дефицит 
и техническая отсталость машин. Нет, и “под счастливой советской 


6. АМО-Ф-15 
(1924). 


7. НАМИ-1 
(1927-1930). 


9. ЗИС-101 
(1937-1939). 


10. "Победа” ГАЗ-20 (1946-1955). 


1. Первый в России автомобиль с двигателем внутреннего сгорания. 
Мощность двигателя - 1,5 кВт/2 л. с., масса - 300 кг, скорость - 21 км/ч. 

2. Трехместные электрокебы - прообраз такси. Мощность - 9 кВт/12 л. с., 
масса - 720 кг, скорость - 39 км/ч. 

3. Первый отечественный грузовик. Мощность - 4,5 кВт/6 л. с., 
грузоподъемность - 1000 кг, скорость - 16 км/ч. 

4. На заводе И. Пузырева стремились “...выработать тип специального 
русского автомобиля”, особо прочного и надежного. Мощность - 29 кВт/40 
л. с., масса - 1900 кг, скорость - 80 км/ч. 

5. Первым в России освоил серийный выпуск автомобилей Русско* 
Балтийский вагонный завод. Больше всего машин было сделано в серии 
С-24-40 - около 400. Мощность - 29 кВт/40 л. с., масса - 2100 кг, скорость - 
70 км/ч. 

6. Первый советский грузовик. Мощность - 26 кВт/35 л. с., масса - 2010 кг, 
грузоподъемность - 1 500 кг. 

7. Первая серийная малолитражка. Мощность - 14 кВт/18 л. с., масса - 700 
кг, скорость - 70 км/ч. 

8. Первый грузовик, освоенный в массовом производстве. Мощность — 29 
кВт/40 л. с., масса - 1810 кг, грузоподъемность - 1500 кг, скорость - 70 км/ч. 

9. Первый серийный представительский автомобиль. Мощность - 66 кВт/90 
л. с., масса - 2550 кг, скорость - 1 1 5 км/ч. 

10. Первый автомобиль с несущим кузовом. Мощность - 37 кВт/50 л. с., 
масса - 1460 кг, скорость - 105 км/ч. 
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вожди и важность понимали, и внимание оказывали. 

Иногда в гротескных формах, с рассуждениями о месте 

^ эмблемы или количестве дверей в кузове, но главные-то 

вопросы решали именно они. 
Н. Хрущев стал “крестным отцом” 
нашей первой микролитражки - 
Г именно нашей, не российской или 

украинской. Предсовмина А. Ко- 
сыгин был инициатором строи- 
тельства ВАЗа. 

[|^НБЦНИ|^^^ИВ і » Вот мы и заговорили о самом 

наболевшем - автомобиле для 
всех, то есть легковом. В его ис- 
тории события, о которых только 
что упоминалось, выглядят ско- 
рее жестами в сторону “рабочего 
класса и крестьянства”, нежели 
свидетельством повседневной заботы. “Отдельно взятой” стране, про- 
тивостоявшей чуть не всему миру, приходилось опираться на собствен- 
ные силы, а потому приоритет безоговорочно отдавался сырьевым от- 
раслям, средствам производства и, конечно, вооружению. О средствах 
передвижения - личных автомобилях - вспомнили, когда “оттепель" 
позволила как-то перераспределить бюджет в пользу потребителя. К 
тому же разрыв в уровне “личной” автомобилизации стал просто кри- 
чащим. Не будем говорить о США, сравним СССР и Германию. В 1948 
году, едва оправившись от последней войны, они были почти рядом: 

первый выпустил 20,2 тысячи легковых машин, вто- 
рая - 30 тысяч. К 1950-му их выпуск в СССР возрос 
^ в 3,2 раза, в ФРГ - в 7,3, а за следующие десять лет 

разрыв сделался десятикратным: в 1960-м было вы- 
пущено 138,8 тысячи и 1816,8 тысячи легковых ма- 
шин соответственно. По сравнению с 1948 годом 
\ \ Советский Союз нарастил их производство в 6,9 

— раза, ФРГ - в 60,8! Естественно, подобные цифры 
^ не афишировали - это ведь не лозунг “Все во имя 
М Ш [Ці & человека!”. . . 

ВАЗ был необходим, как противовес тем заво- 
дам и даже целым отраслям, которые все более “ра- 
ботали на себя”. Не умаляя заслуг тех, кто строил 
“Ижмаш”, реконструировал АЗЛК и ЗАЗ, можно ска- 
зать, что ВАЗ сыграл выдающуюся роль не только в 
отечественном автомобилестроении - во всей со- 
ветской экономике. А что он дал потребителю - ду- 
маю, напоминать излишне. 

Повторить успех ВАЗа “социалистическая” экономика не смогла, а 
вскормленные ею заводы ныне оказались, почти до единого, на грани 
выживания. Самые “свежие” модели освоены десяток лет назад, упало 
качество - зато непомерно возросли цены. 

В нынешний юбилейный год не до наград и премий: как устоять, 
куда и с кем двинуться дальше — вот над чем ломают головы вчераш- 
ние директора, ныне президенты акционерных обществ. Ведь в новый 
век входит не только автопром - вся страна. С новым для нее экономи- 
ческим укладом, иной политической системой, другими отношениями с 
окружающим миром. Как это изменит российский автомобиль? Пока 
его контуры даже не обозначились. Очевидно (почти наверняка), к это- 
му приложат руку зарубежные промышленники и финансисты - они не 


12. ГАЗ-69 (1953-1972) 


13. ГАЗ-51 
(1946-1975) 


14. ЗИС-155 (1949-1957) 


15. “Москвич-408 
(1964-1975). 
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К 100~летию российского автомобиля 


11. Первый серийный автомобиль с дизелем. Мощность - 81 кВт/110 л.с., 
масса - 6500 кг, грузоподъемность - 7000 кг, скорость - 60 км/ч. 

12. Самый массовый вседорожник 50-60-х годов. Мощность - 38 кВт/52 л. с., 
масса - 1535 кг, скорость - 90 км/ч. 

13. Самый массовый в СССР грузовик. Мощность - 51 кВт/70 л. с., масса - 
2710 кг, грузоподъемность - 2500 кг, скорость - 70 км- ч. 

14. Основной городской автобус 50-х годов. Мощность - 70 кВт/95 л. с., 
масса - 6290 кг, вместимость - 50 пассажиров, скорость - 65 км/ч. 

15. Миллионный легковой автомобиль первым в стране собрал Московский 
завод малолитражных автомобилей. Мощность - 37 кВт/50 л. с., масса - 980 
кг, скорость - 120 км/ч. 


раз делали так при советской власти, делают и в других странах. Одни- 
ми лишь собственными силами здесь не обойтись. 

Каким же будет образ нового российского автомобиля - более 
интернациональным или, напротив, в нем проявятся особые, специ- 
фические черты (без которых невозможен настоящий успех)? Думаю, 
гадать осталось недолго - времени, чтобы принять крупные, поворот- 
ные решения, отпущено немного. От их выверенности, последова- 
тельности зависит, станет ли более счастливым следующий век авто- 
мобиля в России. 


ЗА РУЛЕМ 7/96 


Владимир АРКУША 
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Мэр столицы поручил 
Мо скомарх итект)'ре 
определить место для установки 
знака "Нулевой километр", 
от котороі'о будет идти отсчет 
всех расстояний. 


Всемирный банк реконструкции и 
развития выделил около 
14 млн. долларов на развитие 
транспортной системы 
Новгорода. Под кредиты 
всемирного банка в городе 
планируется закупить 
80 автобусов. 


Автобусы, выпущенные 
Павловским заводом, проходят 
испытания в Нигерии и Египте. 

В случае успеха их будут 
экспортировать в эти страны. 
Обсуждается также контракт 
на поставку ПАЗов в Латинскую 
Америку. 


Отдел маркетинговых 
исследований АО "УАЗ" 
совместно с научно- 
исследовательским центром 
"Регион" проводит исследование 
отечественного рынка 
полноприводных автомобилей, 
чтобы выяснить перспективу 
сбыта нового вседорожника 
УАЗ-3160. 


Каждый работник КамАЗа, 
нашедший покупателя на 
продукцию предприятия, 
способного оплатить свой заказ 
наличными, получает 12% от 
су.ммы заказа. 
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ЪМВ-компакт" серии 3 — самая доступная модель.- 


САМЫЙ БЕЗОПАСНЫЙ 
СРЕДИ СЕБЕ ПОДОБНЫХ 

Начезло официальных продаж новой мо- 
дели "Вольво-540/Ѵ40" в России приурочено 
к середине года, когда завершатся сертифи- 
кационные испытания машин на Центральном 
автополигоне. Новый автомобиль признан 
стать самым безопасным в классе компактных 
престижных машин, куда входят такие извест- 
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ные модели, как "Мерседес" С-класса, БМВ 
3-й серии, "Ауди-А4". По утверждению фирн 
Алы, новинка столь же хорошо "держит удар", 
как и модель 850, хотя она на 1 9Ю лам короче. 
Впервые для такого класса машин она осна- 
щена боковыми подушками безопасности. 
"Вольво-540/Ѵ40" , седан и универсал (ЗР, 
1 996, Ма 3, 6), оснащают бензиновыми двига- 
телями объемом 1 ,8, 2 л и дизельным 1 ,9 л. 
Для российского рынка автомобили ещаптиро- 
ваны к местным условиям эксплуатации. 


МЛАДШИЙ БРАТ 
^'СПРИНТЕРА" 


БМВ+"РОВЕР" > 1 000 000 

Это неравенство выражает итог 1 995 года: суммарные про- 
дажи машин знаменитых марок перевалили за миллион. Напомним, 
что в марте 1 994 года немецкий концерн приобрел английскую 
"Ровер труп" с ее известнейшими марками "Ровер", "Ленд-Ровер" и 
"Эм-Джи". Результаты, что называется, позитивные; всего за 
1995-й продано 1 098 582 машины - но 15,1% больше, чем год 
назсщ. Причем сбыт "роверов" возрос аж на 35% и достиг 483 089 
штук; рекордный объем - 1 1 6 000 штук пришелся но вседорожни- 
ки "Ленд-Ровер". Продажи марки БМВ возросли незначительно 
(+2,8%) - это связывают с заранее ожидавшейся заменой серии 5. 
Львиную долю продаж составили БМВ 3-й серии - 70%, или 
41 3 000 штук. Успехом минувшего года можно назвать и большую 
серию премьер; БМВ 5-й серии, "73", "Ровер-200" и -400, о также 
родстер МОР. 

Что касается производства, его итоги таковы; БМВ выпустил 
595 056 автомобилей (+3,8%), группа "Ровер" - 503 526 (+34,1%). 
Всего изготовлено 1 098 582 машины - но 1 5,8% больше, чем в 
1 994-м. Производство мотоциклов БМВ выросло на 1 8,5%, достиг- 
нув 52 653 штук, сбыт увеличился но 7,7% (50 246). В "большом" 
концерне но конец 1 995 года трудилось 1 1 5 763 человека. 


ЗР ПОБЕДИЛ 
НА УКРАИНЕ 

Во Львовской облас- 
ти состоялись Междуна- 
родные автомобильные 
соревнования журнали- 
стов, ставшие на Украи- 
не традиционными. Кро- 
ме украинских экипажей, 
в них участвовали пред- 
ставители Польши, Рос- 
сии, Латвии и Молдовы. 

В трехдневную програм- 
му входили раллийные Спортивную пробу перед львовской опе- 
^ рой выполняет экипаж ЗР. 

этапы и многочисленные 

дополнительные состязания (в частности, скоростное фигурное во- 
ждение). В п^вом классе - автомобилей с рабочим объемом дви- 
гателя до 1 ЗОО см3 _ победил экипаж журнала "За рулем" (води- 
тель Леонид Сапожников, штурман Феликс Баронский), выступав- 
ший на ЗАЗ-1 105. 

Организатор соревнований. Автомобильный клуб журнали- 
стов Украины, проводит их по польскому образцу. "В Польше ана- 
логичные состязания имеют высокий престиж, - сказал корреспон- 
денту ЗР президент украинского клуба Степан Родич. -• В них охот- 
но участвуют на правах гостей и спонсоров не только "киты" авто- 
бизнеса, но и члены правительства, которых привлекает возмож- 
ность неформального общения с журналистами. Но главный смысл 
таких ІХ 1 ЛЛИ в другом; в бывших соцстронох автомобиль становит- 
ся рабочим инструментом журналиста, о значит, ном нужно совер- 
шенствоваться в водительском мастерстве". 




Презентация новой модели "Мерседес-Бенц-Ви- 
то" состоялась на Центральном автополигоне в окре- 
стностях подмосковного города Дмитрова. В про- 
іромме фирмы "Вито" относится к грузовым автомо- 
билям - он заменяет неказистый фургон МВ- 100, о 
выпускается, как и предшественник, в Испании на 
заводе "Виториа", "Вито" - автомобиль полной мас- 
сой 2,6 т и грузоподъемностью до 1 т - невелик по 
размерам; длина - 4,66 м, а высота - 1 ,89 м, то есть 
поместится в гараже для легкового автомобиля. При 
этом внутренний объем - 3,9 м^ - лишь но 0,58 
меньше, чем у совершенно "квадратного" МВ- 100. 

Внешность новой машины зопоАлиноющаяся и изящ- 
ная, во многом благодаря стильной подштамповке 
на боковине соответствует рекламному слогану "Ви- 
то - яркая индивидуальность". Для знакомства жур- 
налистом предоставили три автомобиля с кузовами 
"цельнометаллический фургон" и "комби", различны- 
ми двигателями. Два из них - дизельные, с турбонрддувом и без него, рабочим объемом 2,3 л и мощностью 58 кВт/79 
л. с. и 72 кВт/98 л. с., и один бензиновый - 2 л, 96 кВт/ 1 30 л, с. Необычна и компоновка автомобиля - двигатель распо- 
ложен спереди поперечно, ведущие колеса - передние. Зсщняя подвеска — независимая, благодаря чему по устойчиво- 
сти и управляемости, как алы убедились при тестовых поездках, "Вито" не уступает легковому автомобилю. Минималь- 
ная цена новинки - 26830 немецких марок, без учета налогов. 


Живой интерес к автомобилю. 







"ОСА" ВЫЛЕТЕЛА 
В 1946-м 


"Да это же "Вятка!" 
- скажет, взглянув на 
снимок, читатель по- 
старше - и будет прав. 
Ибо российская "Вятка" 
конца 50-х 


одна из 
многих копий итальян- 
ского мотороллера "Вес- 
па", выпускавшегося в 
13 и продававшегося в 
1 1 4 странах мира. Ско- 
рее всего, Россия здесь 
не учтена, поскольку 
"Вятка" была, как нынче 
говорят, пиратской (без- 
лицензионной) копией. 

А оригиналу - итальян- 
ской машине "Веспа", 
что значит "оса", і 
ее делает концерн "Пьяджо' 
несла мировую популярность. Неверо; 
моделей "Веспы", внесено бессчетное 
поновка и внешний облик ( 

делают в Италии, Индии и Индонезии с моторами от 50 до 200 см^ и 
двумя вариантами кузова. В 1 995 году изготовлено 280 тысяч таких 
мотороллеров, а всего за полвека - около 15 миллионов. "Веспу" 
считают самой распространенной в мире двухколесной машиной. 
Простота управления, устойчивость, комфорт сделали "Веспу" дос- 
тупной людям всех возрастов, она особенно любима женщинами. 
Жаль, что в наших суровых условиях "Оса", то бишь "Вятка", про- 
жила куда меньше... 


ііьяджо-ьеспа-Рлі25 внешне почти не отлича* 
ѳтся от самой первой. Это одна из семи моде- 
лей, выпускаемых ныне концерном "Пьяджо". 

нынче стукнуло пятьдесят. С 1 946 года и поныне 
которому гениальная конструкция при- 
ятно: за полвека выпущено 89 
множество изменений, но ком- 
сохранены и узнаваемы. Сегодня роллер 


ПЕЧАЛЬНЫЙ РЕКОРД "ФОРДА" 

Американская компания отзывает ни много ни мало - 8,7 млн. легковых автомобилей почти всех моделей, 
выпущенных с I Уоо по 1 992 год, для принудительной замены замков зажигания. Поводом стали массовые случаи 
короткого замыкания, сопровождаелюго искрением и даже возгоранием автомобиля. Компания утверждает, что хотя 

оыли травмы, но без смертельных исходов. Однако у некоторых владельцев сгорели дома, когда пожар возник в 
гараже. ~ 

Недоброкачественные замки поставлены на "фордовские" заводы компанией "Юнайтед текнолоджиз 
корпореишн для 26 аллн. машин. Их замена обойдется в 200-300 млн. поллаоов 


К НАМ ЕДЕТ "КОНТИМОБИАЬ" 


ДЖАКОЗА И ЕГО ФИАТЫ 

Модели, которые Данте Джа- 
коза (на фото) проектировал для 
ФИАТа и созданием которых руко- 
водил, были малы размерами, но 
стали крупнейшим вкладом в миро- 
вую автомобилизацию, растиражи- 
рованные в сотнях тысяч, миллио- 
нах экземпляров. Все они - долгожи- 
тели: ФИАТ-500 ("Мышонок") выпу- 
скали с 1 936 по 1 955-й - сделано 
около 520 тысяч машин. Послево- 
енное "экономическое чудо" невоз- 
можно представить без двух других 
моделей. ФИАТ-600 сходил с кон- 
вейера 1 5 лет, а "Нуова-500", поя- 
вившись в 1 957 году, после не- 
скольких модернизаций стал 
ФИАТом-1 26-бис и до сих пор вы- 
пускается в Польше. 

Долгую жизнь прожил и сам 
Джакоза. Поступив на ФИАТ в 
1 927 году, он стал главным констру- 
ктором легковых автомобилей в 
1 933-м, а с 1 955-го руководил тех- 
нической дирекцией по автомобиле- 
строению, входил в совет директо- 
ров ФИАТ. Д. Джакоза закончил 
жизненный путь на 92-м году. Ему 
принесла известность модель клас- 
сической компоновки; расцвет та- 
ланта пришелся на зоднеприводные 
ФИАТ-бОО и "Нуова-5(Х)", а завер- 
шил он деятельность, открыв путь 
массовым переднеприводным моде- 
лям ФИАТ- 128 и -127. С^ъединяло 
их одно - все это были действитель- 
но народные автомобили. 

Модернизированный после войны 
ФИАТ-500С (1949-1955). Включая уни- 
версалы, их сделано 376 370 шт. 


"Конти" - дружелюбное сокращение названия концерна 
Континенталь", одного из лидеров мировой шинной про- 
мышленности. А "Контимобиль" - это деловой и учебный 
центр на колесах, автопоезд, легко трансс^рмирующийся в 
офис, зал для конференций, презентаций... 

Столичная "Группа МВО", представляющая интересы 
концерна, организует "гастроли" грузовика в России. С 24 
июля по 8 августа "Контимобиль" побывает в Белгороде, Во- 

и Сан 


ронеже, Москве, Нижнем Новгороде, Ярославле и (Ганкт-Пе- 
тербурге. Намечены семинары по разработке и испытаниям 
новых шин и восстановлению старых, презентация продукции 
концерна - шин Континенталь", "Гиславед", "Барум', "Дженерол тайр", деловые переговоры. 

^ Контимобиль" ^нащен самой современной техникой для обучения (одних только дисплеев 96), вмещает це- 
лый школьный класс (до 35 человек). Да и для бизнеса автопоезд хорош - в "офисном" варианте его оборудования 

есть не только где заключить сделку, но даже и отметить ее. Так что к гостеприимству "Контимобиля" остается толь- 
ко добавить наше встречайте!". 






"ПРИЗ" для ТРЕХ КОНТИНЕНТОВ 

Сорокачетырехлетний Роберто Тесторе - новый руководитель автомобильной компании ФИАТ - обнародо- 
вал во солона ее глобальные планы. Предшественник Тесторе, Паоло Кантарелло, известный 

читателям ( 1 993 № 1 2), немало трудился, чтобы вывести ФИАТ из кризиса, сделав упор на интенсивное о6- 
но^ение моделей Следующая цель - расширить деятельность концерна настолько, чтобы объем выпуска авто- 
А^илеи дел^ся бы примерно поровну между самой Италией, другими странами Европы и остальным миром 
Основой гло^ной стратегии станет модель "Полно" ("Приз") - см. ЗР, 1 995, № 3. Ее уже выпускают в Бг^и- 
лии (в Ьетиме), а до 1 998 года должны освоить также в Аргентине, Эквадоре, Венесуэле, Турции, Марокко, Егип- 
те, Индонетии и Южной Аф^ке. И/ут переговоры со столь многообещающими партнерами, как Китай и Индия. 
Модель I (алио формата Таврии' ориентирована на рынки развивающихся стран, что учтено в конструкции 
‘ пятидверных хэтчбеков, предусмотрены седан, универсал, фургон и пикап. К 2000 го- 
ду ФИАІ рассчитывает выпускать во всем мире около 3 аалн. легковых машин 


Согласно утвержден но.му плану, 
с конвейера ЗИЛа в 1 996 году 
должно сойти 
1 8 тыс. автомобилей, 
из которых более 15 тыс. будут 
выпушены головным 
предприятием. 


На международном 
автомобильном салоне в Минске 
автомобилестроители из Ижевска 
продемонстрировали 
образцы своей продукции - 
хэтчбек ИЖ-2126, 
грузовые и грузопассажирские 
-27171, -2725 и -27156. 

На выставке велись 
предварительные переговоры 
об организации совместного 
предприятия 
"Белмаркет-Ижмаш". 


В прошлом году фирма И ВЕКО 
продала на территории бывшего 
СССР 350 новых автомобилей, 
250 из которых - 
тяжелые грузовики. Кроме того, 
52 машины были собраны 
на СП в Минске. 









‘Ситроен-Саксо” - новая мелодия надежды. 


СПАД - ДЕЛО ПРЕХОДЯЩЕЕ 

Ориентация на экспорт характерна для французского концерна "Пежо-Сит- 
роен" (ПСА). В 1 995 го;^ за пределами Франции продано 62,5% (1 166 800) всех 
реализованных автомооилей, на внутреннем рынке - 37,5% (701 000). Самым 
^'экспортабельным" (249 000 штук) стал "Пежо-306'', он же лидировал на внут- 
реннем рынке среди всех моделей вообще. В целом, однако, итоги года не слиш- 
ком отрадны для фирм. Продажи сократились на 6%, производство - на 5,2% и 
составило 1 887 900 автомобилей - на 1 00 000 меньше, чем в 1 994-м. Наиболь- 
шее падение испытал "Пежо" - на 7,6%, а "Ситроен" удержался на уровне 1 994- 
го (+0,23%). Всего первый выпустил 396 200, второй - 304 800 машин. Наиболь- 
шим спросом у "Пежо" пользовались модели -306, -106, ветераны -405 и -205, у 
"Ситроена" - "7Х", "Ксантия", "АХ". Важнейшим рынком остается Западная Ев- 
ропа, где продается половина всех "пежо" и "ситроенов". Здесь ПСА занимает 
третье место по продажам после группы "Фольксваген-Ауди" и "Опеля" (около 
12% рынка). Куда слабее позиции в Восточной Европе: на ПСА пришлось лишь 
1 ,5% продаж. Что касается внеевропейских операций, концерн ПСА намерен к 
2000 году довести сбыт машин на других континентах до 25% от общего, ^ому 
будет способствовать размещение заказов в разных странах. "Пежо" и "ситрое- 
ньГ'^^е делают в Чили, Эквадоре, Уругвае, Китае, Индонезии, Малайзии, Таилан- 
де. Строят новые заводы в Индии, Пакистане и Вьетнаме. Но и сейчас "Пежо-Сит- 
роен" по общему объему экспорта - 90 млрд, франков (около 1 8 дллрд. долларов) 
опережает все индустриальные компании Франции. 


Компания "Ленд-Ровер" отзывает 
для контроля автомобили нового 
семейства "Рейндж-Ровер", 
выпушенные с июня 1 994 по март 
1995 года. Причина - возможные 
дефекты в креплении продольных 
рычагов задней подвески. 


"Шорд мотор" все шире 
использует для собственных нужд 
автомобили на природном газе. 
10% машин для сотрудников 
фирмы, заказанных в 1 996 году, 
будут газовыми, а к 1998 году 
намечено перевести на газ 
30% служебного парка. 


Все больше автомобилей 
"Ниссан", изготовленных в Европе, 
экспортируют... в Японию. 

Так, в 1 995 году гуда ушло 
16 508 машин "Террано" 
и "Примсра-хэтчбек". В 1997 году 
за пределами Европы 
рассчитывают продать 
35 ООО "ниссанов", 
выпушенных в Англии и Испании. 


СЕАТ в числе новинок 1996 года 
предлагает седан "Кордова-5Х" 

8 двухдверном варианте с более 
мошными моторами 1,6; 1,8 и 2 л: 
74, 85 и 96 кВт (100, 115 и 130 
л. с.), а также грузопассажирский 
"Инка-комби" на базе 
"СЕАТ-Ивиса" с объемом 
грузового 01 сека 3 м* и полезной 
нагрузкой 625 кг. 


"ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫЙ" СВЕТОФОР 

Научно-производственная фирма "Агрострой", проявив 
инициативу, разработала светофор нового поколения. От со- 
временных моделей с жестко заданным ритмом работы но- 
винка отличается способностью адаптироваться к меняющей- 
ся интенсивности автомобильного потока. Инфракрасные дат- 
чики, установленные за несколько десятков метров от пере- 
крестка, регистрируют каждый проходящий автомобиль. 
Процессор обрабатывает поступающую с них информацию и 
определяет оптимальный режим работы светофора с макси- 
мальной пропускной способностью. Встроенные часы позво- 
ляют корректировать алгоритм работы в зависимости от вре- 
мени суток и даже дня недели, учитывая интересы тех, кто 
едет утром на работу или возвращается в воскресенье с дачи. 

Объединение нескольких перекрестков, оборудованных 
"думающими" светофорами, в систему позволит еще больше 
увеличить их эффективность, создавая динамично плавающие 
режимы "зеленых волн" в разных направлениях. 

Стоимость комплекта новой аппаратуры для переобору- 
дования одного перекрестка составляет около $1000 - деше- 
вле релейных шкафов старого поколения. Для испытания но- 
винки, заинтересовавшей ГАИ, планируется переоборудовать 
один из столичных перекрестков. 


ЗВЕЗДНЫЙ ДОЖДЬ 

Мода - дама капризная, и ее прихотям потакают мно- 
гие. Пришла мода на колеса с использованием пятиконечной 
звезды - все изготовители тут же откликаются - и на автомо- 
билистов обрушивается настоящий "звездопад". Скажем, 
"Антера" (Италия) предлагает звезду с выемками посередине 
лучей. Фирма существует с 1991 года. Ее основатель Марко 
Муззарелли любит утонченные вещи и придерживается прин- 
ципов "бескомпромиссного дизайна", рассчитывая на цените- 
лей эксклюзива. 

Другая итальянская фирма МОМО (она основана в 
1 964 году и имеет филиалы в разных странах, включая США) 
известна своими рулями, рукоятками переключения передач, 
глушителями, сиденьями и другим оборудованием для тюнин- 
говых машин. Сегодня МОМО предлагает ряд колес, тоже в 
основном с элементами пятиконечной звезды. У модели "Ин- 
жиниринг-ІГ каждый луч, например, состоит из трех спиц. 


“МОМО-Инжиниринг-ІГ 


‘Антера-143”. 


"СТОТРИДЦАТКА" ПО-УРААЬСКИ 

В истории автомобилестроения не так ллно- 
го примеров, когда модель без существенных 
изменений выпускается более трех дес5тгилетий. 
Полноправным членом этого клуба ветеранов 
стал и наш ЗИЛ-1 30, несмотря на то, что 30 де- 
кабря 1 994 года с конвейера столичного заво- 
да АМО "ЗИЛ" сошел последний грузовик се- 
мейства ЗИЛ-431410 (современная модифика- 
ция ЗИЛ-1 30) с порядковым номером 338о312. 
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ЗИЛ-431410, сделанный на УАМЗе. 

Машину продолжает делать Уральский автомо- 
торный завод (УАМЗ), входящий в состав АМО 
"ЗИЛ". В Свердловске-65 "стотридцатк/' освои- 
ли еще в 1991 году; ранее туда передали про- 
изводство полноприводного ЗИЛ-1 31. От мос- 
ковского собрата уральский грузовик отличает- 
ся тем, что в целях унификации кабина и опере- 
ние у него заимствованы от ЗИЛ-1 31. Осталь- 
ные узлы - без изменений. Полная масса ЗИЛ- 
431410- 10 605 кг, максимальная скорость - 
90 км/ч, расход топлива - 26,5 л/1 00 км. Обо- 
рудование и технологический процесс позволя- 
ют изготовлять на месте все узлы и агрегаты, за 
исключением редукторов ведущих мостов, по- 
ступающих из Петровска, и задних мостов - из 
Рязани и Семобска. 

Кроме бортового грузовика, уральцы гото- 
вы предложить заказчикам шасси, оснастить 
машину дизелем - минским Д-245.20 (105 л. с.) 
или собственного производства, ЗИЛ-550 мощ- 
ностью 132-136 л. с. Расход топлива с таким 
мотором 17-19 л/ 100 км. В текущем году на 
Урале рассчитывают собрать до 1000 машин 
всех модификаций, из них ЗИЛ-431900 (с дви- 
гателем ЗИЛ-550) и ЗИЛ-43 1 920 (с Д-245) - 
чуть более двухсот. 





ФУРГОНЫ 
для "ПРОКТЕР энд 
ГЭМБЛ" 

Одним из крупнейших 
клиентов "Мерседес-Бенца" 
в России стала фирма 
"Проктер энд Гэмбл", ку- 
пившая 62 малотоннажных 
автомобиля "Спринтер- 
4080". В модельном сяду 
"Спринтера" это наиболее дешевая модификация с максимальной грузо- 
подъемностью 2,5 т, длинной базой и кузовом большого объема. Благодаря 
дизельному двигателю расход топлива невелик. Автомобили будут обсл) 
ватъ ряд крупных городов России: Москву, Санкт-Петербург, Брянск, 
рополь. Ростов, Краснодар, Тюмень, Ярославль. 

Для запасных частей "Мерседес-Бенц" выделил место на складе в Моск- 
ве, так что в случае поломки автолюбилям не придется простаивать в ожида- 
нии поставки нужной детали из Германии. Машины оборудованы специаль- 
ными полками в грузовом отделении для перевозки Алелко расфасованных то- 
варов, известных теперь и россиянам благодаря широкой рекламе по теле- 
видению. Мыло, шампунь, зубная паста и стиральный порошок займут отве- 
денные им места в кузове и будут доставлены в магазины кратчайшим путем 
и с минимальныА\и издержколли. 

Торжественная передача автомобилей влрдельцу состоялась в подмос- 
ковной Балашихе на станции технического обслуживания грузовых автомо- 
билей "Мерседес-Бенц". 
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НА ОЛДТАЙМЕРАХ 
В РОССИЮ 

Более четырех тысяч километ- 
ров по территории Люксембурга, 

Германии, Австрии, Венгрии, Поль- 
ши, Белоруссии и России прошли 
пятнадцать экипажей участников 
международного ралли-рейда кол- 
лекционных автомобилей престиж- 
ного класса выпуска 1930--1970 
гг. Ролли проводилось люксембург- 
ской ассоциацией "Рейд Интер- 
нейшнл", которая организует та- 
кой своеобразный отдых в Запад- 
ной Европе и Северной Африке 
для владельцев старинных машин. 

В нынешний год стодесятилетия ав- 
томобиля караван впервые повер- 
нул в Восточную Европу. 

В параде участников, прошед- 
шем в Москве 1 4 мая, к иностранным гостям присоединились и россий- 
ские любители автостарины. Перед зданием Моссовета красовались 
внушительные "Бентли" 1 929 и "Паккард" 1 932 года, респектабельные 
"Роллс-Ройс" (1964) и "Чайка" (1962), аристократичные "Ягуар-МК2" 
(1962) и "Алвис-ТР-21" (1967), распластанные по асфальту "Эм-Джи" 
1 950-го, "Астон-Мартин" и "Мерседес-30051" 1 959-го; были здесь ле- 
гендарные "эмка" и "Победа". Автомобили участников ралли-рейда 
блеснули качеством реставрации. 
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АЛЛО, ПОВЕСЬТЕ ТРУБКУ! 


Швейцария ревниво оберегает репутацию одной из са- 
ААЫХ спокойных строн Европы. При этом не отказывается от 
такого непопулярного средства, как ужесточение наказаний 
за нарушение ПДЦ: с 1 сентября суммы штрафов возрастут 
в два-три раза. Особенно круто придется, конечно, в горо- 
дах: превышение скорости на 6-10 км/ч "пенолизируют" 
20 франками или примерно 100 долларами (ранее - 40 
франков); те, кто ехал на 11-15 км/ч быстрее, раскошелятся 
на все 250 (раньше - 1 00) франков. До 60 франков подняты 
штрафы за непристегнутый ремень и так называемый ролл- 
стоп (незафиксированную остановку у светофора, когда ма- 
шина продолжает катиться). А если, не дай Бог, вы проехали 
на запрещающий сигнал - почти максимальный штраф, 250 
франков. Что касается радиотелефона, то пользование им 
на ходу, если микрофон и динамик не выносные, будут ка- 
рать 100 фі 


Улыбается только тот, кто звонит со стоянки? 


ранками, хотя еще вчера могли только пожурить. 

"Новые технологии - новые штрафы" - оилософски комАлентирует газета "Аутомобиль ревю". 
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АЖИОТАЖ ВОКРУГ "МАЛЫША" 

ФИАТ-1 26 по прозвищу "Малыш" стол в Польше, как у нас "Запорожец", героем многочисленных анекдотов. 
Над ним посмеиваются, критикуют недостатки, но... покупают. А что делать? Среднему поляку с его зарплатой $300 
он как раз по карману. И все же спрос на эту модель с 24-летней биографией не был высоким, тем более ажиотаж- 
ным. Как вдруг на "Малыша" стали записываться в очередь! Секрет прост: с прошлого лета в Польше нельзя зареги- 
стрировать новый автомобиль без каталитического нейтрализатора. Для слабосильных "малышей" сделали исключе- 
ние, но временное - до 1 января 1 997 года. Затем скромный ветеран польских дорог будет снят с производства, по- 
скольку оснащать дешевый "Малыш" дорогим нейтрализатором нет никакого смысла. Вот и бросились те, у кого есть 
4 тысячи долларов, записываться на него. Ведь "ФИАТ-Чинквеченто" и "Полонез" стоят вдвое дороже. 

Но "малышей" на всех не хватит: завод в Бельско-Бяла сможет удовлетворить не более половины желающих. В 
связи с этим польская фирма "Долаис" прогнозирует резкое повышение спроса на "таврии", которые она с 1 995 года 
монтирует в Лодзи. Их цена около 5,5 тыс. долларов - высоковата, но все же приеддлема для среднего поляка. 


"ТИГРИНОЕ" ПОГОЛОВЬЕ РАСТЕТ 

Причем гораздо быстрее, чем ожидалось. "Опель-Ти- 
гра" (см. ЗР, 1 9^5, Мо 2) начали выпускать в ноябре 1 994 
года. В 1 995-мрассчитывали продать 50 000 машин - про- 
дали на треть больше, 66 500. А весной 1 996-го на "опе- 
левском" заводе в Сарагосе (Испания) торжественно сошла 
с конвейера 100-тысячная 'Тигра" (на фото). Купе "2+2" 
оснащают двуаля вариантами 16-клапанных двигателей - 
1,4 л, 66 кВт/90 л. с. и 1,6 л, 78 кВт/ 106 л. с. Его успеху, 
бесспорно, помогло сочетание весьма оригинальной внеш- 
ности и приедАлемой цены. Жюри конкурса профессионалов 
"Кар дизайн эвод Турин" присвоило "Тигре" титул "самый 
красивый автоАлобиль 1 995 года". 



В Белоруссии начали выпуск 
автомобильных приборов 
АТ-9541, получивших название 
"Тик-Так". Это тай.мер 
для управления подогревом 
двигателя, объединивший 
в себе функции терморегулятора, 
будильника и термометра. 

Он позволяет ежедневно 
включать подогреватель 
в усгановленное водителем время, 
а терморегулятор совместим 
со штатным отопителем 
и поддерживает в кабине 
или салоне выбранный 
температурный режим. Прибор 
предназначен для грузовых 
автомобилей МАЗ, ЗИЛ 
и автобусов. 


Двухлитровый мотор для 
"Москвича" идет с конвейера 
АО УМПО. К сожалению, 

АЗЛК не комплектует этим 
двигателем автомобили, 
поэтому моторы поставляют 
в торговую сеть. С конца 
прошлого года выпушено более 
400 двигателей, причем 
большая часть собрана серийно 
в период с апреля 1 996 года. 
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Стоит ли овчинка выделки? Не 
секрет, что в ценовой диапазон до 18 
тысяч долларов попадают лишь недо- 
рогие семейные автомобили зарубеж- 
ного производства. “Спортсменов” 
там не встретишь. Но многим любите- 
лям агрессивного стиля вождения 
мощные импортные машины не по 
карману, а обычные "самары” их уже 
не устраивают - остается обратить 
взор на тюнинговые фирмы. Здесь, 
как мы убедились, предложат “лады”, 
умеющие ездить быстро. 

На первый взгляд, три специаль- 
но подготовленных автомобиля, кото- 
рые предоставила для теста фирма 
"Лада инжиниринг", отличаются от 
обычной “Самары” не так уж сильно. 
Четыре круглые фары, колесные дис- 
ки из легкого сплава, низкопрофиль- 
ные шины - вроде все. На самом деле 
за скромной внешностью ВАЗ-2108 
скрываются разные машины хак по 
конструкции, так и по “идеологии”. 
Прежде чем описывать собственные 
впечатления от тюнинговых моделей, 
познакомимся с ними поближе. 

ВАЗ-2108 “Спортлайн” — пример 
того, как удается перенести опыт 


подготовки гоночных автомобилей 
на товарные, правда, мелкосерий- 
ные машины. Прибавив в скорости, 
динамике, устойчивости, “Спорт- 
лайн” сохранил простоту управления 
обычной “восьмерки”. Обуздать его 
вполне по силам даже не слишком 
искушенному водителю. 

ВАЗ-2108 “Лада-инжиниринг“ - 
почти тот же вариант, но "подогнан” 


на заказ под манеру езды конкретно- 
го, достаточно квалифицированного 
пилота. Отличается взрывным харак- 
тером, менее тяговитым, но более 
резвым мотором, специально подоб- 
ранной характеристикой подвески, 
эффективными тормозами. Кстати, 
несмотря на внешний лоск, пробег по- 
казанной машины перевалил за 70 
тысяч километров. Чем не иллюстра- 
ция надежности грамотно форсиро- 
ванного двигателя. 

ВАЗ-2108 “Спорт" - чистокровный 


ВАЗ-2108 “Спортлайн”. Двигатель: диаметр цилиндра и ход поршня - 84 х 74,8 мм; рабо- 
чий объем - 1657 см’; система питания - два горизонтальных карбюратора “Вебер”; си- 
стема выпуска - прямоточная “Джан спид”. Трансмиссия: сцепление “Сакс”; коробка 
передач - 6-ступенчатая; главная передача - 4,5. Ходовая часть: амортизаторы и пру- 
жины “Сакс” спереди и сзади. Тормоза: вентилируемые диски увеличенного диаметра с 
четырехпоршневой скобой “Локхид” спереди, стандартные барабанные сзади. Колеса: 
'диски - “Артек” 73x15, шины 195/50 В15 “Гиславед спид 306\Ѵ”. 


12 ЗА РУЛЕМ 796 






Тюнинг 


ВАЗ-2108 ‘'Спорт’\ Двигатель; диаметр цилиндра и ход поршня - 82 х 74,8 мм; рабочий 
объем - 1579 смз; система питания - распределенный впрыск топлива; система выпус- 
ка - прямоточная. Трансмиссия: сцепление “Сакс”; коробка передач - 5-ступенчатая; 
дифференциал повышенного трения; главная передача - 4,44. Ходовая часть: аморти- 
заторы “Кони-спорт” спереди и сзади; пружины с переменным шагом витка спереди, 
стандартные сзади. Стабилизатор поперечной устойчивости спереди и сзади. Тормоза: 
вентилируемые диски увеличенного диаметра с четырехпоршневой скобой “Локхид” 
впереди, доработанные диски ВАЗ-2108 со скобой ВАЗ-1111 сзади. Колеса: “02” бих15, 
шины - 195/50 Н15 “Гиславед спид 306ѴѴ”. 




ГОНОЧНЫЙ автомобиль, приспособлен- 
ный для езды по дорогам общего 
пользования. Его собирали для из- 
вестного раллиста Аркадия Кузнецо- 
ва. На этой машине он добирается к 
месту соревнований и проводит тре- 
нировочные заезды по скоростным 
участкам раллийной трассы. 

Что касается стандартного ВАЗ- 
21 083, его роль в наших испытаниях - 
служить точкой отсчета. Теперь не- 
сколько слов об условиях теста. Заез- 
ды проходили на спецдорогах автопо- 
лигона НИЦИАМТ близ Дмитрова. За- 
дачу получить сверхточные результа- 
ты мы не ставили. Основная цель - 
раскрыть возможности тюнинговых 
моделей на фоне их стандартного 
прообраза, с одной стороны, и гоноч- 
ного варианта ("Спорт") - с другой. 

Кратко прокомментируем резуль- 
таты, представленные в таблице. 
Лучшую разгонную динамику проде- 
монстрировал ВАЗ-2108 "Лада инжи- 
ниринг". Тренировочная машина "Са- 
мара-спорт”, против ожиданий, немно- 
го уступила. Возможно, причина не в 
автомобиле, а в нас самих. Спортив- 
ный мотор с впрыском топлива прихо- 
дилось “выкручивать” до срабатыва- 
ния электронного ограничителя (тахо- 
метром машина не оборудована). Луч- 
ших мощностных показателей он дос- 
тигает на высоких оборотах, оттого 
даже минимальная задержка при пе- 
реключении передач приводит к неиз- 
бежному “провалу" в разгоне. "Спорт- 
лайн" - третий, что неудивительно. 
Он и должен был уступить более мощ- 
ным модификациям “самар”. 

Замеры максимальной скорости 
почти не повлияли на табель о ран- 
гах. Правда, из игры выбыл ВАЗ- 
2108 “Спорт". Объективно он самый 
быстрый, но сбои в работе мотора не 
позволили нам получить точный ре- 
зультат. Недаром говорят: впрыск 
хорош, пока исправен. 

К сожалению, ремонт или на- 
стройка сложной электроники в по- 
левых условиях невозможны. А вот 
испытанные временем и нескольки- 
ми поколениями гонщиков “веберы" 
- хоть и гоночные, но все же карбю- 
раторы, которые намного проще ре- 
монтировать. 

Замеры эластичности позволили 
оценить нюансы настройки двигате- 
лей. Быстрый ВАЗ-2108 “Спорт” про- 
играл даже серийной "восьмерке”! Его 
мотор способен проявить себя только 
на высоких оборотах - такова особен- 


ность гоночного автомобиля. В споре 
моделей “Лада инжиниринг" и “Спорт- 
лайн" снова впереди слабейший. Так 
повлияли разные распределительные 
валы. Первый автомобиль по характе- 
ристикам ближе к гоночному, то есть 
“любит” высокие обороты. Зато вто- 
рой имеет запас тяги во всем рабочем 
диапазоне двигателя. Он и стал чем- 
пионом по эластичности. 

Чем динамичнее машина, тем эф- 
фективнее должны быть тормоза. На- 
сколько отвечают этому принципу 
участники теста? Самая “тяжелая” пе- 
даль у победителя - ВАЗ-2108 
“Спорт”, ведь он лишен вакуумного 


усилителя. Кроме того, вопреки всем 
правилам здесь в первую очередь 
блокируются на юз задние колеса. На 
гоночной машине тормоза служат не 
только для остановки, но и для управ- 
ления ею в критических режимах - 
это нормальный вариант настройки. 
А то, что “Лада инжиниринг" уступила 
"Спортлайну”, скорее исключение 
из правила, обусловленное возрастом 
автомобиля - износом и дисков, 
и тормозных колодок. Дисковые 
тормоза для всех колес на самом 
деле эффективнее варианта “диско- 
вые впереди, барабанные сзади”. 

Что касается устойчивости, то 


ВАЗ-2108 “Лада инжиниринг"'. Двигатель: диаметр цилиндра и ход поршня - 84 х 74,8 мм; рабо- 
чий объем - 1657 СМ3; система литания - два горизонтальных карбюратора “Вебер”; система вьь 
пуска ~ прямоточнаіі. Трансмиссия: сцепление “Сакс”; коробка передач - 5чггупенчатая; диф- 
ференциал повышенного трения; главная передача - 4,3. Ходовая часты амортизаторы - газо- 
наполненные “Гродно” спереди, “Кони-спорт” сзади; пружины - серийные. Стабилизатор попе- 
речной устойчивости - увеличенного диаметра. Тормоза: передние - вентилируемые диски уве- 
личенного диаметра с четырехпоршневой скобой, задние - доработанные диски ВАЗ-2108 со 
скобой ВАЗ^1 111. Колеса: “Артек” 7^x15, шины - 195/50 Н15 “Г иславед спид 306ѴѴ”. 
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у стандартного ВАЗ-21 083. Тюнинго- 


в системе пита- 
ния двигателей 
ВАЗ-2108 ^‘Лада 
инжиниринг** и 
в А 3 - 2 1 о 8 
I ‘‘Спортлайн” - 
два горизон- 
тальных карбю- 
ратора “Вебер**. 
Одинаковые 
внешне, моторы 


вые модели, панели обивки которых 
покрыты ворсистым материалом и 
плотно подогнаны, ведут себя значи- 
тельно тише. Самая тряская подвеска 
на брусчатке у ВАЗ-2108 "Спорт”, зато 
на шумосоздающей дороге, вызываю- 
щей высокочастотные колебания шин 
и колес, он вел себя, словно на ас- 


различаются 
фазами газорас- 
пределения. 


фальте. Золотой серединой оказался 
"Спортлайн”. ВАЗ-2108 “Лада инжини- 



любая из представленных тюнинго- 
вых версий даст фору стандартному 
ВАЗ-21 083. Характерный маневр - 
“переставка”, имитирующий объезд 
внезапно возникшего препятствия. На 
скорости, критической при выполне- 
нии этого упражнения на серийной 
“Самаре”, все остальные машины 
справлялись с "переставкой" легко. 
Помогли грамотно настроенная под- 
веска и цепкие низкопрофильные ши- 
ны "Г иславед”. 



Двигатель авто- 
мобиля ВАЗ-2108 
“Спорт”, обору- 
дованный систе- 
мой распределен- 
ного впрыска то- 
плива. 


Наиболее ярко индивидуальные 
особенности автомобилей проявились 
на тесной извилистой трассе ("змей- 
ка” и разворот), где требовалось бы- 
стро работать рулем. Владельцев се- 
рийных “восьмерок” можем огорчить. 
“Штормовые” крены кузова, боковой 
увод, подвернутые до обода передние 
шины Бл-85, вывешивание заднего ко- 
леса, не самый удобный руль и сиде- 
нье, которое совершенно не фиксиру- 
ет тело водителя, - таков стандарт- 
ный ВАЗ-21 083. Машины “Лада инжи- 
ниринг" и “Спорт” порадовали отлич- 
ной устойчивостью, минимальным 
креном, но потребовали при рулении 
значительных физических усилий. Так 
себя проявили самоблокирующийся 
дифференциал и конструкции подве- 
сок. Так что не завидуйте жизни 
спортсмена - на трассе нужно тру- 
диться до седьмого пота. Компромисс 
— чуть более склонный к крену, но 
цепкий и легкий в управлении "Спорт- 
лайн”. Важно и то, что сиденья, дора- 
ботанные специалистами “Лады инжи- 
ниринг", фиксируют тело достаточно 
надежно, а о гоночных “Спарко” (Ита- 
лия), установленных в “Спортлайне”, 
можно говорить только в превосход- 
ной форме. Правда, стоят они около 
1000 немецких марок каждое. Из ру- 
лей вне конкуренции - двухспицевый 
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кожаный "Персонал” - рабочий инст- 
румент Аркадия Кузнецова. 

Покрытие дорог дмитровского по- 
лигона нетипично для российских ма- 
гистралей - слишком гладкое. Пробу- 
ем растрясти автомобили на брусчат- 
ке и специальном шумосоздающем 
участке. Самый "музыкальный” салон 


ринг" чуть хуже, но его шасси за дол- 
гую жизнь уже изрядно поработало. 

Подведем итоги. Вывести жест- 
кий рейтинг этих автомобилей было 
бы некорректно. Хотя бы потому, что 
одним нужны более дешевые стан- 
дартные “Самары”, а другим - “индпо- 
шив”. Причем каждому по своей мер- 


На всех доработанных ‘*сама- 
рах” передние тормоза с венти- 
лируемыми дисками и четырех- 
поршневыми скобами. Крон- 
штейны растяжки сварные, пе- 
редние поперечины усиленные. 
Корпус стойки ВАЗ-2108 
“Спорт” (на снимке) оригиналь- 
ной конструкции. 
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РЕЗУЛЬТАТЫ ТЕСТА ТЮНИНГОВЫХ ВАРИАНТОВ АВТОМОБИЛЕЙ ВАЗ-210В 


Параметр 

Автомобиль 

Время прохождения 

1 км с места, с 

Место 

Время прохождения 

1 км с хода, с 
(макс, скорость, км/ч) 

Место 

Эластичность 

Тормозной путь со 

скорости 40 км/ч. м 

Место 

Очки 

Место по результа- 

там теста 

разгон от 40 до 

80 км/ч на IV пе- 
редаче, с 

место 

разгон от 80 до 
120 км/ч на V пе- 
редаче. с 

і 

место 

ВАЗ-2108 “Спортлайн" 

32,4 

3 

21,1 (170.6) 

2 

10.5 

1 

15.2 (19,8)* 

1 

4.9 

2 

9 

1 • 

ВАЗ-21 08 “Лада инжиниринг** 

29.8 

1 

20.2 (178.2) 

1 

12.5 

2 

16,9 

2 

5.0 

3 

9 

2 

ВАЗ-2108 “Спорт" 

31.3 

2 

21,9*’ (164,4) 

3 

22,1 

4 

25.1 

4 

4.4 

1 

14 

3 

ВАЗ-21 083 

37,6 

4 

25.4 (141.7) 

4 

16,3 

3 

23.9 

3 

5.1 

4 

18 

4 



* На VI передаче. 

*' Замер при сбоях зажигания. 

ке. Анализируя результаты теста, 
сведенные в таблицу, имейте в виду 
следующие соображения. Явный аут- 
сайдер лишь один - ВАЗ-21083. Тех- 
нический уровень “Спортлайна” и “Ла- 
ды инжиниринг" примерно одинаков, 
разница в настройке. Но первый адре- 
сован широкому кругу водителей и в 
силу этого обстоятельства стал лиде- 
ром. Второй - вариант для искушен- 
ных пилотов, которых не так много, и 
потому вряд ли станет всеобщим лю- 
бимцем. ВАЗ-2108 "Спорт” на самом 
деле не хуже других. Он просто иной 
и отличается от остальных участни- 
ков теста, как футбольные шиповки 
от цивильной обуви: ходить-то в них 
можно, но лучше использовать, как 
задумано. Мы попытались расставить 
автомобили по ранжиру с точки зре- 
ния среднего водителя. Но данная та- 
бель о рангах не беспрекословна. Ка- 
ждый, оценив свои способности, на- 
выки и ездовой опыт, вероятно, вы- 
строит собственный рейтинг. 


Что ж - теперь благодаря золо- 
тым рукам механиков, которые рань- 
ше бескорыстно служили лишь узко- 
му кругу спортсменов, всякий чело- 
век со средствами может получить в 
свои руки машину, которая по ездо- 
вым качествам заметно выше серий- 


ной. Остается пожелать ему распо- 
рядиться этим благом не в ущерб се- 
бе и другим... 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 
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Господин Фердинанд Порше, окажись он жив, был бы очень доволен. Его детище - 
“Фольксваген” (в переводе с немецкого — “народный автомобиль”), спроектирован- 
ный в середине 30-х годов, обрел достойного преемника. Сменивший “Жука” “Гольф” 
уверенно занимает первую строчку в статистике продаж автомобилей по всей Запад- 
ной Европе. Его конструкция не имеет ничего общего с “Жуком”: другая компоновка 
(с передним приводом), мотор с водяным охлаждением. Тем не менее “Гольф” стал 
дальнейшим развитием концепции гениального автоконструктора, три кита которой — 
простота, удобство, надежность. “Г ольф” хорош для поездок на работу, путешествий 
небольшой семьей и вполне годится, чтобы съездить на площадку для игры в гольф. 


сервисом, куда вынужден гонять автомо- 
биль на ТО, только чтобы не потерять га- 
рантию. Основная причина тому - дорого- 
визна. По истечении гарантийного срока 
многие обслуживают автомобиль своими 
силами или у частного механика. 

Фирменную станцию нам все же при- 
шлось еще раз посетить - из-за повышен- 
ного расхода топлива. Поначалу он дер- 
жался между 8 и 9 литрами на 100 кило- 
метров, когда условия эксплуатации были 
близки к смешанному циклу “город - шос- 
се”. А тут вдруг подскочил до 12-14 литров. 
Частный механик только констатировал, 
что под капотом “электронный карбюратор, 
а может быть и впрыск”. Специалисты же 
фирменной станции быстро нашли причину 
повышенного расхода - отказ кислородно- 
го датчика катализатора (“ламбда-зонда"). 
Он ввернут в выхлопную трубу непосредст- 
венно перед катализатором. "Умельцы" 
обычно отключают его при первых сомне- 
ниях в работоспособности. Рассуждают 
при этом так: “Подумаешь, был экологиче- 
ски чистым, а станет, как все!" Поясню, что 
со сломанным датчиком система питания 
работает на максимальном обогащении. 
Если померить прибором, то содержание 
СО в выхлопных газах составит около 9%. 
Отсюда и повышенный расход. 

На “фольксвагеновской" станции уста- 
новили новый датчик. “Ламбда-зонд” из 
Германии (его пришлось заказывать с 
предоплатой и ждать около месяца) стоил 
850 тыс. рублей. Недешево, но что делать! 
Зато катализатор снова заработал как на- 
до: содержание СО в отработавших газах 
стало не более 0,03%! Расход бензина 
(а ‘Тольф-ІП" предпочитает бензин марки 
АИ-95) пришел в норму. На дорогах нашей 
страны, медленно погибающей от загазо- 
ванности, стало одним “чистым” автомоби- 



“Гольф-ІП” 1992 года выпуска, с мото- 
ром 1,8 л, мощностью 66 кВт/90 л. с., о ко- 
тором пойдет речь, представляет особый 
интерес. Ведь он “с новья” эксплуатиро- 
вался в наших суровых условиях и за три 
года прошел 100 000 км. Конечно, “Гольф” 
не сравнить с отечественными автомоби- 
лями - качество, в самом широком смысле, 
на порядок выше. Вместе с тем “Фольксва- 
ген” скромно выглядит - плюс для тех, кто 
не любит выделяться. С чисто практиче- 
ской точки зрения, по мнению многих, луч- 
ше новый "Фольксваген”, чем подержан- 
ный "Мерседес". На сей счет, однако, есть 
разные мнения. 

Герой моего рассказа был куплен с 
пробегом 3 000 км и в Москву попал прямо 
из Германии. Там он стоил (новый) в 1992 
году 26 140 марок. Сейчас такой автомо- 
биль трехлетнего возраста в базовом ис- 
полнении, согласно справочнику фирмы 
ДАТ, стоит 15 700 марок (для экспорта из 
ФРГ на 15% дешевле). Заказными на опи- 
сываемой машине были только спортив- 
ные диски колес на 15 дюймов и низкопро- 
фильные шины, да и те пришлось снять из- 
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за полной непригодности 
к ямам с острыми краями 
на наших дорогах. Эти 
шины быстро преврати- 
лись в утиль - на проби- 
тых боковинах вскочили 
“шишки”. Купили стан- 
дартные стальные диски 
на 14 дюймов и высоко- 
профильные шины. Что- 
бы уверенней ездить зи- 
мой, был приобретен 
комплект “шиповки”. “На- 
родный" доказал свою 
надежность сполна. За 
100 000 км пробега по 
дорогам Москвы и Мос- 
ковской области не случилось ни одной 
крупной поломки. Регулярно меняли масло 
в двигателе и фильтры. Два раза были за- 
менены передние тормозные колодки. Ре- 
мень газораспределения исправно прослу- 
жил до 80 тысяч, после чего все же был 
заменен, фирменные станции рекоменду- 
ют делать это после 60 тысяч. К слову, ма- 
ло кто из владельцев доволен фирменным 


лем больше. Почему же на отечественных 
машинах катализаторы по сей день отсут- 
ствуют? Ответ прост: этот прибор может 
эффективно дожигать СО в отработавших 
газах, только если используется неэтили- 
рованный (без соединений свинца) бензин, 
а на машине установлен карбюратор с 
электронным управлением или электрон- 
ный впрыск топлива. 





ТестЗР 


Его минусы: обзорность с водитель- 
ского места вызывает нарекания, недоста- 
точно четкая работа подвески при езде с 
небольшой скоростью. Но главный минус - 
это, безусловно, высокая цена. “Гольф-ІІІ”, 
сходящий с конвейера в немецком городе 
Вольфсбурге, слишком дорог для автомо- 
биля своего класса. У нас в стране он вряд 
ли станет “народным”. Скорее его купит 
тот, кто не хочет иметь проблем с маши- 
ной, не любит выделяться, но располагает 
соответствующей суммой. Для справки: в 
Москве у официального дилера пятидвер- 
ный “Г ольф” стоит около 23 000 долларов. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото автора 
и фирмы “Фольксваген” 


Неприятность иного рода - из маши- 
ны пытались украсть приемник. Благода- 
ря оригинальной конструкции дверных 
замков он остался цел: если дверь закры- 
та ключом, поднять кнопку изнутри не 
удается. Разбив боковое стекло, вор не 
смог открыть дверь, а при попытке за- 
лезть в машину через окно порезался ос- 
колками, да так и не смог вынуть прием- 
ник. Дверь “Гольфа” уже не открыть, 
вставив металлическую линейку между 
стеклом и уплотнителем ближе к дверной 
ручке. Излюбленный прием взломщиков 
нейтрализован новой конструкцией зам- 
ка. Возможно, “неприметностью” “Фольк- 
свагена” объясняется и то, что за три го- 
да не было ни одной попытки угона. Функ- 
цию противоугонного устройства исправ- 
но несет имитатор ~ красный светодиод, 
мерцающий у ветрового стекла. (Автор, 
что называется, сглазил: когда материал 
был уже готов, Тольф” угнали-таки - в 
центре Москвы, со всем известной Пет- 
ровки! Мораль - без надежной противо- 
угонной системы не обойтись и самому не- 
приметному автомобилю.) 

“Гольф-ІІІ" обладает прекрасными ез- 
довыми качествами, необыкновенно при- 
ятен и легок в управлении, чему способст- 
вует гидроусилитель руля. При парковке, 
связанной с интенсивным маневрировани- 
ем, руль реагирует на движение мизинца в 
прямом смысле слова. Это немалое досто- 
инство, особенно если автомобилем управ- 
ляет женщина. Да и сам руль (колесо) 
очень удачен. Двигатель эластичен и дос- 
таточно динамичен, чтобы уверенно чувст- 
вовать себя в потоке транспорта, а также 
совершать безопасные обгоны. На скорости 
120 км/ч в салоне тихо, слышен только гул 
колес. Хороши передние сиденья с разви- 
той боковой поддержкой, добавляющей 


уверенности в поворотах. Щиток приборов 
сильно углублен в переднюю панель, но к 
этому быстро привыкаешь, как и к цифро- 
вому указателю моментального расхода 
топлива. Приборы и ручки управления рас- 
положены удачно, что, впрочем, было хара- 
ктерно и для более ранних моделей “Г ольф- 
П” и “Г’. Радует отсутствие скрипящих и хло- 
пающих звуков в салоне, с которыми прихо- 
дится мириться владельцам “самар”. 

При проезде довольно глубокой лужи, 
благодаря продуманной конструкции пе- 
редка и бампера, брызги почти не попада- 
ют на ветровое стекло. 

Заглянем под капот. Нас интересует, 
какова компрессия в двигателе, прошед- 
шем 100 тысяч километров. В первом ци- 
линдре на холодном двигателе -11,0 бар 
(1 1 ,2 кгс/см2). Во втором цилиндре - 10,8. в 
третьем - опять 1 1 ,0, а в четвертом - 10,5. 
Значит, двигатель в норме. Практика пока- 
зывает, что “фольксвагеновские” двигате- 
ли выдерживают длительную эксплуата- 
цию. Некоторые экземпляры ходят по 300 
и более тысяч. 

Кузов за время эксплуатации практи- 
чески не пострадал. Отсутствуют очаги 
коррозии, днище и пороги в отличном со- 
стоянии. К ходовой части тоже нет претен- 
зий. Исключение составляет правый пе- 
редний амортизатор. Он слабоват и подле- 
жит замене. 

Таков ‘Тольф-ІІГ’ после трех лет экс- 
плуатации в нелегких российских условиях. 

К плюсам “Гольфа-ІН” отнесем хоро- 
шую вместимость. Объем багажного от- 
деления - 330 л (0,33 м3), а грузоподъем- 
ность автомобиля - 530 кг. Для “Самары” 
те же показатели составляют 272 л и 450 
кг. Неоспоримые достоинства “Гольфа” 
подтверждаются стабильно высокой сто- 
имостью подержанных экземпляров. 


Этапы развития модели “Гольф” 

1974, апрель - начало выпуска первого “Гольфа"; 
1983, август - новая модель Тольф-ІГ’; 

1991, июль - новая модель Тольф-ІН" с пятью бен- 
зиновыми моторами: 1,4/60 л. с., 1.8.75 л. с., 

1 ,8/90 л. с., 2.0/1 1 5 л. с., 2,8/1 74 л. с.; 

1992, январь - четырехдверный седан “Бенто"; 

1992, декабрь - полноприводный вариант 
“Синкро"; 

1993, апрель - спортивный вариант 
“Гольф СТі 16Ѵ"; 

1993, сентябрь - Тольф-ІІІ-кабрио”, дизель “ТОГ, 
пятидверный универсал “Вариант" и “Экоматик" 

(с “экономичной" трансмиссией); 

1995, октябрь - новый дизель с непосредственным 
впрыском. 


Цены на некоторые детали для модели 
“Гольф-ІІ1 1,8” в Германии (в нем. марках) 

Бампер передний - 362 
Капот - 403 
Крыло переднее - 185 
Стекло ветровое - 359 
Диски тормозные передние - 84 
Колодки тормозные передние (комплект) - 98 
Водяная помпа (из кап. рем.) - 161 
Г енератор (из кап. рем.) - 604 
Стартер (из кап. рем.) - 393 
Система выпуска в сборе - 751 
Сцепление в сборе (из кап. рем.) - 374 

(Источник - 'А^тодатекс") 


Наиболее часто 

встречающиеся неисправности 
Заедание дверных замков 
Плохое закрывание дверей 
Ослабление крепления сидений 
Поломки приводов наружных зеркал 
Дефекты шин 

Повышенное содержание СО в отработавших 
газах 

Неполадки в электропроводке, бензонасосе. 

системе зажигания 

Обрыв троса привода сцепления. 



Знакомые черты: 
за пять лет выпус- 
ка внешность 
‘Тольфа-ІІГ’ изме- 
нилась мало. 


Замер компрессии 
профессиональ- 
ным прибором 
дал высокие ре- 
зультаты. 
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Презентация 



Концептуальные автомобили редко 
создают, чтобы на них ездить. Большинст- 
во из них лишь “показушные” чудеса на че- 
тырех колесах, демонстрирующие новые 
дизайнерские и конструкторские решения. 

В этом смысле серия “Мицубиси-НВВ” 
заметно отличается от творений других 
фирм. Первый автомобиль “Мицубиси- 
Н8В-І” был создан в 1987 году, и его на- 
звание расшифровывали как “высокоско- 
ростной исследовательский автомобиль”. 
С тех пор каждые два года компания пред- 
ставляет новые версии. Нынешняя, пятая 
по счету, машина Н8В-Ѵ — плод длитель- 
ных исследований “Мицубиси” во всех об- 
ластях техники, так или иначе связанных с 
автомобилем. Название проекта не раз из- 
меняли в соответствии с модой: Н8В-ІІ - 
это “изысканный исследовательский авто- 
мобиль”, III и IV - “научный исследователь- 


расположением двигателя, как на гоноч- 
ных машинах, и компоновкой "кэб фор- 
вард” (как на “Крайслер-Вижн", см. ЗР, 
1995, № 9). Такое решение обеспечивает 
прекрасную обзорность и, поскольку води- 
тель сидит впереди центра тяжести маши- 
ны, позволяет ему легко контролировать 
ее поведение. 

Среднемоторная схема уменьшает мо- 
мент инерции автомобиля относительно 
вертикальной оси и облегчает прохождение 
8-образных поворотов на большой скорости. 

Внешность машины подчеркивает ско- 
ростные качества и дает представление, 
как должен выглядеть легковой автомо- 
биль XXI века. В то же время размеры - 
длина 3900 мм, ширина 1800 мм - отнюдь 
не велики. Колесная база - 2400 мм, а вот 
высоту задает водитель. 

Подвеска “Биодинамик-И” способна из- 



Лозунг “Дадим каждому пас- 
сажиру по мягкому месту!” 
устарел. Теперь каждому ну- 
жен еще и персональный 
дисплей - считает “Мицуби- 
си”. Педали на водительском 
месте сочли лишними. 


менять дорожный просвет автомобиля на 
1 50 мм. Малый просвет улучшает устойчи- 
вость и управляемость на высокой скоро- 
сти, а при наибольшем его значении маши- 
на не уступит в проходимости многим все- 
дорожникам, ведь у нее все четыре колеса 
- ведущие. Для комфорта пассажиров лег- 
ко открыть доступ свежему воздуху: одним 
нажатием кнопки “Мицубиси” превращает- 
ся из “купе” в “таргу". Стеклянная крыша 
отъезжает назад, при этом сохраняется 
дуга безопасности за сиденьями, страхую- 
щая пассажиров при опрокидывании. 

Особое внимание конструкторы Н8Р- 
V уделили посадке и выходу из машины. 
Стоит лишь потянуть за ручку, как автомо- 
биль займет наилучшее положение по вы- 
соте, руль откинется вверх, сиденье отъе- 
дет до упора назад. Разумеется, после по- 
садки оно вернется на место. Двери под- 
вешены на параллелограммных "мебель- 
ных” петлях и открываются на 90°. 

Интерьер тоже весьма необычен. Ин- 
формационный дисплей расположен возле 
самого ветрового стекла, на максималь- 
ном удалении от водителя. Он состоит из 
трех экранов с диагональю около 100 мм, 
на среднем из которых непрерывно ото- 
бражаются скорость машины и обороты 


'Ш 



ский автомобиль”, V - "гармоничный иссле- 
довательский автомобиль". Ныне все увле- 
клись экологией, гармонией человека, при- 
роды и техники. 

Задача проекта Н8Н-Ѵ так и поставле- 
на: добиться максимальной гармонии меж- 
ду автомобилем и человеком, от удобства 
управления до восприятия обществом. 

Для реализации этой идеи воспользо- 
вались тем, что уже применяют на практи- 
ке. Двухместный автомобиль со средні 




Назвать это приборной доской 
не поворачивается язык. На бо- 
ковых экранах отображается ин- 
формация с телекамер, установ- 
ленных снаружи автомобиля. 
Обратите внимание на овальный 
руль, разумеется, с подушкой 
безопасности. 






I 
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двигателя в виде диаграммы. Боковые эк- 
раны демонстрируют “картинку” дороги 
справа и слева от автомобиля. Также они 
могут быть использованы для навигацион- 
ной и аудиосистемы, управления микро- 
климатом. Изображение на экраны посту- 
пает с телекамер, расположенных по бо- 
кам и сзади автомобиля. 

Управление многочисленными элек- 
тронными системами не требует от води- 
теля безукоризненного умения находить 
вслепую переключатели. Инфракрасный 
приемник на многоцелевом рычаге-джой- 
стике "чувствует" палец водителя и высве- 
чивает соответствующую символику на эк- 
ран. После этого в дело вступает “детек- 
тор взгляда”, анализирующий его интерес 
к приборам. Если система сочтет, что во- 
дитель "заигрался”, она уменьшит количе- 
ство информации на экранах, чтобы не от- 
влекать его от управления. 

У пассажира своя игрушка - мульти- 
коммуникационная система с отдельным 
экраном. Если машина движется, он повер- 
нут к пассажиру, чтобы, опять-таки, не от- 
влекать водителя. Тем временем его спут- 
ник может изучать карту, управлять кли- 
матической установкой, получать инфор- 
мацию о дорожных пробках, местных дос- 
топримечательностях и событиях, переда- 
ваемую информационными центрами. 

Впрочем, что стоит приятное время- 
препровождение в салоне, если ему меша- 
ет шум. Специалисты "Мицубиси” борются 
с ним нетрадиционным способом. Если от 
высокочастотных шумов помогает шумо- 
изоляция, то звуки низкой частоты свобод- 
но проходят через нее, так что избавиться 
от них можно только одним способом - ли- 
квидировать источник. Увы, но в большин- 
стве случаев это не удается. В подголов- 
никах сидений Н5Р-Ѵ установлены микро- 
фоны и динамики. Микрофон воспринима- 
ет шум, далее сигнал обрабатывают, ин- 
вертируют, усиливают и воспроизводят 
“антишум”. При интерференции звуковые 
волны уничтожают друг друга. Эффектив- 
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Подвеска “Биодинамик-И” и две “крайности” 
по посадке. Рисунок протектора шин специ- 
ально разработан для эффективного исполь- 
зования на дорогах с любым покрытием. 

ность активного шумопонижения может 
доходить до 30%. 

Немало внимания уделили аэродина- 
мике автомобиля, особенно управлению 
пограничным слоем воздуха. По специаль- 
ным каналам в передней части автомобиля 
воздух проходит в зону двери, уменьшая 
боковой вихрь. Каналь» для обдува двигате- 
ля выходят в заднюю часть кузова, компен- 
сируя разрежение. Более того, поток, обте- 






Так трансформируется задняя часть 
кузова с ростом скорости. Вверху - 
задок стоящего Н8В-Ѵ, внизу - дви- 
жение на высокой скорости. 





кающий задок, создает прижимающую силу, 
улучшая сцепление с дорогой. Изготовлен- 
ный из специального синтетического мате- 
риала задний стабилизатор выгибается в 
середине, увеличивая прижимающую силу с 
ростом скорости. Боковые вертикальные 
стабилизаторы (как на современных истре- 
бителях) тоже выпускаются лишь на боль- 
шой скорости, улучшая устойчивость на 
прямой. Но самое главное - это покрытие 
нижных частей кузова типа кожи дельфина: 
оно взаимодействует с пограничным слоем 
воздуха, уменьшая его толщину. 

Сердце Н5Р-Ѵ - четырехцилиндровый 
16-клапанный бензиновый двигатель с не- 
посредственным впрыском, объемом 1,8 л, 
работающий на смеси бензина с воздухом 
в соотношении 1:40 (обычно 1:14-1:18). Он 
обеспечивает плавную кривую крутящего 
момента и минимальный расход бензина 
(на 40% ниже, чем мотор традиционной 
конструкции, и даже лучше, чем дизель). 

Есть еще и уникальная система управ- 
ления без педалей, полностью смонтиро- 
ванная на руле. Она обеспечивает стабиль- 
ность и независимый контроль тягового и 
тормозного усилия на каждом колесе. А сис- 
тема искусственного интеллекта автомоби- 
ля способна даже предотвратить вход в по- 
ворот на чрезмерной скорости (!). Не забы- 
та автоматическая регулировка жесткости 
амортизаторов, адаптивная автоматическая 
коробка передач и еще многое другое, что 
уже применяется на серийных моделях. 

Будут ли автомобили XXI века похожи 
на “Мицубиси Н8В-Ѵ”? Вряд ли, ведь мно- 
гие решения чрезвычайно технически 
сложны для серийных машин, а эффектив- 
ность их сомнительна. Но вспомним дру- 
гое. Сегодня уже никого не удивляют элек- 
тронные системы активной безопасности, 
первой из которых была АБС. Теперь они 
управляют двигателем, коробкой передач 
и тормозами. И кто знает, насколько рас- 
ширится сфера “влияния” электроники еще 
через десяток лет. 

Анатолий ФОМИН 




презентация 


“Порше" нечасто представляет новые 
модели, а суть многочисленных модерни- 
заций “911-го” способны как следует оце- 
нить лишь те. кто хорошо знаком с более 
чем 30-летней историей машины. Задне- 
моторный “Порше-911”, как ни странно, 
не был любимым детищем фирмы — то и 



Прототип 

1993 года (вверху) 

заметно 

отличается 

от предсерийного 

образца 

(на обложке 

журнала) 

расположением 

воздухозаборник 

ов и формой 

боковин. 


“Порше-356” - 
живая легенда. 


немецких марок), но опять-таки почти 
вдвое дешевле “91 1-го”. Более 10 000 за- 
казчиков по всему миру внесли деньги 
вперед в ожидании новой машины. Произ- 
водство уже начато, а первые автомоби- 
ли увидят своих хозяев в сентябре. 

Что у “Порше-Бокстера” под капотом? 
Как у “911-й”, багажник. Мотор - за спин- 
ками сидений - шестицилиндровый оппо- 
зитный, рабочим объемом 2,5 л, мощно- 
стью 150 кВт/204 л. с., но не воздушного, 
как у “Порше-911”, а жидкостного охлаж- 
дения. Он способен разогнать автомобиль 
до 100 км/ч за 6,5 с. Второй багажник сза- 
ди. Оба они невелики по размерам - вме- 
сте 0,26 м3. В заднем прячется и складной 
металлический верх (как у “Мерседеса- 
8ЬК”). Несмотря на внешнюю изящность, 
“Бокстер" - автомобиль не маленький - 



“Порше-914”, плод совместной работы с “Фольксвагеном”, пришелся не ко времени. 


дело пытались заменить эту машину бо- 
лее новой и современной. Однако все по- 
пытки оказались тщетны. Покупательский 
спрос неизменно оставался на стороне 
“91 1-й”. хотя дешевой машина не была ни- 
когда. “Порше-968”, -928. -924 - все эти 
“наследники”, прожив одни больше, дру- 
гие всего ничего, не дождались кончины 
своего “дедушки”. Так что фирме при- 
шлось смириться с мыслью, что ‘'911-й" 
будет жить "вечно”. 

Но на одной-единственной модели да- 
леко не уедешь. К тому же в моде ныне 
недорогие родстеры, поэтому решили, как 
и 27 лет назад, предложить публике двух- 
местный открытый автомобиль. Тогда, 
осенью 1969-го, родстер назывался 
‘Фольксваген-Порше-914", был среднемо- 
торной компоновки и стоил вполовину де- 
шевле самого дешевого "911-го”. Несмот- 
ря на отличную устойчивость и приемле- 
мые динамические показатели, которые 
обеспечивал двухлитровый оппозитный 
четырехцилиндровый двигатель, модель 
не стала ни долгожителем, ни бестселле- 
ром. Однако, кто не рискует, тот не пьет 
шампанского. И неудача в прошлом не по- 
влияла на решительные намерения фир- 
мы: родстеру “Порше” - быть. Правда, 
“914-й” стараются не вспоминать - в 
пресс-релизах о нем ни слова. Новую мо- 
дель чаще сравнивают с легендарной 


“356-й” - они немного похожи по стилю, о 
чем позволяют судить фото. 

Имя новинки - “Бокстер” - состоит 
как бы из двух половинок: “боксер”, как 
называют в западных странах оппозит- 
ные моторы, и "родстер” - спортивный от- 
крытый двухместный кузов. Впервые фир- 
ма “Порше” показала прототип “Бокстера” 
в Детройте в январе 1 993 года - с тех пор 
нет отбоя от желающих купить этот авто- 
мобиль: хоть он и стоит немало по общим 
меркам (в базовой комплектации - 76 500 


4,3 м в длину, 1,8 в ширину - больше, чем 
“Порше-91 1”. Для открытой машины он до- 
вольно легок - 1250 кг. 

Итак, основные данные обнародова- 
ны. Подробные характеристики будут 
позднее, тогда же мы узнаем о модифи- 
кациях автомобиля. Возможно, благода- 
ря ему “Порше” усилит свои позиции на 
столь непредсказуемом рынке спортив- 
ных машин. 

Анатолий ФОМИН 
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у машины с под- 
нятыми желез- 
нодорожными 
тележками и 
сцепным уст- 
ройством впол- 
не шоссейный 
вид. 


Если какую-нибудь машину пыта- 
ются приспособить для самых раз- 
ных нужд и условий, рассчитывать 
на успех трудно: одни качества не- 
редко идут в ущерб другим. “Уни- 
мог“, выпускаемый концерном 
“Мерседес-Бенц”, - редкий пример 
настоящей многосторонности. Она 
отражена, кстати, в его названии, 
произведенном от слов “универ- 
сальный моторный агрегат”. 
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“Унимог“ с 
моечным аг- 
регатом высо- 
кого давления 
- сбивает лю- 
бую засохшую 
грязь. Подоб- 
ные машины 
используют и 
для пробивки 
засоров в тру- 
бопроводах. 


НЕЗАУРЯДНЫЕ СПОСОБНОСТИ 

“Унимог“ способен буквально полз- 
ти (0,36 км/ч!) - и держать темп на шос- 
се, преодолеет 45-градусный подъем; 
не сползет и не опрокинется вбок на 
склоне такой же крутизны; не застря- 
нет в полуметровой яме. Благодаря та- 
ким особенностям он стал помощником 
пожарных и спасателей, виноградарей 
и лесников. Служат “унимоги” и в ар- 
мии, а мирных профессий не счесть - 
его легко превратить в экскаватор, мо- 
ечную установку, кран, снегоочисти- 
тель, газонокосилку, даже в железнодо- 
рожный локомотив. Машины работают 
на высоте 5000 м и на глубине 1200 м 
под землей, в тропиках и Антарктиде - 
в 165 странах. В 1965-м на “Унимоге” 
пересекли Сахару с запада на восток, 
да и в наши дни на них пускались через 
пустыню участники знаменитого рейда 
“Париж-Дакар”. 


КАК ОН ПОЯВИЛСЯ 

Выходит, далеко вперед глядели 
создатели “Унимога”, окрестив его уни- 
версальным агрегатом - не автомоби- 
лем, заметьте. Но и не трактором, хотя 
предназначали тогда, после войны, для 
работы в основном “крестьянской”. Ин- 
женер Альберт Фридрих, руководивший 
проектом, прежде возглавлял конструк- 
торский отдел авиадвигателей “Дайм- 
лер-Бенц”. Вряд ли переквалификация 
его огорчила - ведь шел только 1946-й. 
Не привередничали и на ювелирной фа- 
брике в Швебиш-Гмюнде, где строили 
опытные образцы “Унимога". И уж, на- 
верняка, радовались заказу на другом 
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заводе, в Гѳппингѳне - шла демилита- 
ризация, военные заводы демонтирова- 
ли. Знакомо: подъем сельского хозяйст- 
ва, конверсия... 

Новую машину представили на пер- 
вой послевоенной выставке сельскохо- 
зяйственного общества в 1948 году. 
Позже, в 1950-м концерн “Даймлер- 
Бенц” приобрел на нее права, и ' мерсе- 
десовская” звезда сменила бычью голо- 
ву на капоте. Для выпуска машин осна- 
стили завод в Гаггенау - там и сейчас 
делают “унимоги". Не изменилась и кон- 
цепция машины, хотя, конечно, конст- 
рукцию совершенствовали. 

ЧТО он МОЖЕТ 

Как уже сказано, “Унимог' быстро 
освоил различные сферы применения. 
Сейчас в промышленности и комму- 
нальных службах этих машин больше, 
чем в крестьянских хозяйствах. Начав 
когда-то с модели мощностью 18 кВт 
(25 л. с.), ныне предлагают три семей- 
ства машин от 64 кВт (87 л. с.) до 177 
кВт (240 л. с.), у которых два варианта 
базы: 2650 и 3850 мм или длинная 
автомобильная рама. Выпускают и од- 
ноосные тягачи, удобные в коммуналь- 
ном хозяйстве и растениеводстве: мо- 
тор один, а прицепов много. К тому же 
можно сделать очень низкий пол. 

Все двигатели на “унимогах” - ди- 
зельные. Навесное оборудование уста- 
навливают спереди, сзади, по бокам. 
Его комплекты делают более 230 пред- 
приятий, а наименований - более 3500. 

“Унимог“ несложно оснастить вспо- 
могательной платформой на 1 т с раз- 
грузкой на три стороны. Полезная на- 
грузка машины, в зависимости от моди- 
фикации, - 2-8 т. Для эксплуатации в 
сельском хозяйстве, по рельсам и т. п. 
есть различные варианты колеи. Высо- 
кой проходимости “унимогов" способст- 
вуют привод на все колеса, блокировка 
дифференциалов мостов, большой до- 
рожный просвет (более 400 мм), корот- 
кая база, пружинная подвеска. Благо- 
даря ей каждый мост может отклонять- 
ся от горизонтального положения на 
15-20'', поэтому легко переезжать пни, 
камни и т. п. Машина уверенно преодо- 
левает броды глубиной до 0,8 м, а со 
спецоборудованием - до 1,2 м. 

Российским потребителям важна 
приспособленность дизельной машины к 
зимним условиям. “Унимоги" по желанию 
заказчика оснащают для холодного кли- 
мата модифицированным топливным на- 
сосом высокого давления, генератором 




По желанию заказчика 
- сдвоенная кабина. 
Эта машина несет 
свою службу на рос- 
сийских дорогах. 


увеличенной мощности, системой подог- 
рева топлива и автономного отопления, 
разогревающей также двигатель перед 
пуском. Такие машины надежно работа- 
ют при температурах до -40°С. 

Интересно, что для курортных зон и 
т. п. есть малошумные варианты испол- 
нения. Вообще “унимоги” собирают на 
заказ, учитывая требования покупателя. 

“Унимоги” практичны в коммуналь- 
ном хозяйстве. На них монтируют моеч- 
ные машины, подъемники для ремонта 
уличных фонарей, гидравлические экс- 
каваторы, сучкорезные приспособле- 
ния, ледорезные агрегаты - всего не 
перечислишь. Причем один и тот же 
“Унимог" зимой счищает снег, весной 
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моет знаки дорожного движения и барь- 
еры, летом подметает улицы и косит 
траву на откосах. 

Московское правительство после 
15-летнего перерыва вновь купило пар- 
тию таких машин. Приобрел “унимоги” и 
столичный метрополитен для ремонт- 
ных и аварийных работ... в туннелях. 


На длинной “руке” - косилка травы. 
Манипуляции этим агрегатом весьма 
впечатляют. Удивительно, что пока не 
догадались показывать его в фильмах 
ужасов. 


ПО СТАЛЬНОЙ МАГИСТРАЛИ 

Вы катались на автомобиле по 
рельсам? А мне довелось. Замечу, что 
автомобиль пытались поставить на же- 
лезнодорожное полотно в разных стра- 
нах, в том числе и у нас. Были, напри- 
мер, опытные УАЗы - фургоны на 
стальных железнодорожных колесах. 
Но разговор - об “унимогах”. 

Немецкая фирма “Цвайвег" (“Два 
пути") выпускает к ним серийное обору- 
дование для езды по рельсам. При этом 
машина может двигаться и по обычным 
дорогам. Кроме двух подъемных теле- 
жек с направляющими колесами, на нее 
монтируют сцепные устройства, пневма- 
тическую тормозную систему для ваго- 
нов, сигналы, другое оборудование. 
Благодаря высокому коэффициенту тре- 
ния резины о сталь “Унимогу” оказалось 
под силу буксировать состав массой до 
1000 т! Со стороны это выглядит немно- 
го странно - уж очень мал локомотив. 


Для установки машины на рельсы 
достаточно железнодорожного переез- 
да, а очень опытные водители умудря- 
ются сделать это в любом месте желез- 
нодорожного полотна. Говорят, при ма- 
невровых работах иногда проще объе- 
хать состав по земле, чем по рельсам. 

“Унимог-Цвайвег*‘ приносит эконо- 
мию тем предприятиям, где есть подъ- 
ездные пути, но невыгодно иметь “на- 
стоящий” локомотив: дорого, простои 
велики. “Унимог" в свободное от манев- 
ровых работ время можно занять, на- 
пример, уборкой снега или мусора, по- 
грузкой вагонов. Но, наверное, самое 
необычное - служить пылесосом: ведь 
по-другому мусор между шпалами уда- 
лять трудно. 

Ездить по рельсам на резиновых 
шинах очень приятно - не трясет, ру- 
лить не надо. Только при отправлении 
требуется давать свисток, что с непри- 
вычки забываешь делать. 

Посадка в “Унимоге” удобная, боль- 
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Этот снимок сделан из вагона, кото- 
рый буксирует ‘*Унимог-Цвайвег**. На 
“спине” машины - ресиверы “железно- 
дорожной” тормозной системы. Колея 
- российская. 


Рабочее место - 
как у водителя гру- 
зовика (кабина об- 
жита - машина ра- 
ботает в Москве). 


шое рулевое колесо расположено почти 
горизонтально, как у грузовиков. Коро- 
че, обстановка напоминает кабину гру- 
зового автомобиля, но есть “чужие” ор- 
ганы управления, например, для подъе- 
ма “рельсоходного" устройства. Еще 
“реверс” - рычаг, задающий направле- 
ние движения вперед или назад, как на 
бульдозерах. Непривычно и полуавто- 
матическое сцепление (при троганье с 
места педалью пользоваться не нужно). 
Все рычаги, что называется, под рукой. 

Поскольку Россия - великая желез- 
нодорожная держава, наверное, “Уни- 
мог“ на рельсовом ходу придется здесь 
ко двору. 

“УНИРОСС” 

Всем хорош “Унимог“, но дорог - 
стоит, как большие легковые “мерседе- 
сы". Конечно, можно покупать подер- 
жанные - “Унимог“ долговечен. 

Ну а если собирать их в России? 
Идея давно витает в воздухе, в 1992 го- 
ду ее обсуждали на самом высоком 
уровне (ЗР, 1992, № 7). Планировалось 
создать здесь производство, рассчитан- 
ное на выпуск 100 тысяч машин в год. 
Образовали акционерное общест- 
во “УНИРОСС”, в которое вошли кон- 
версионные предприятия, институты 
ВИСХОМ, НАМИ и др. 

Несмотря на оптимистичные статьи 
в прессе, многие специалисты с самого 
начала сомневались в целесообразно- 
сти затеи. Во-первых, столько "унимо- 
гов” не выпускают даже в Германии, а 
ведь она продает машины по всему ми- 
ру. За сорок пять лет (с 1951 года) их 
собрано немногим более 300 тысяч. Да 
и спрос на тракторы (немецкие машины 
должны были поднимать сельское хо- 
зяйство России) упал, зачем же такая 
армия “унимогов-унироссов”? 

Во-вторых, крупные масштабы про- 
изводства требуют иной технологии. 
Понадобятся высокопроизводительные 
конвейеры, компьютеризованные систе- 
мы, позволяющие комплектовать маши- 
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ны нужными узлами (напомним, что мо- 
дификаций “унимогов” очень много), ав- 
томатизированные склады. Значит, при- 
дется проектировать новое оборудова- 
ние, а это дорого и долго. Да и где в ми- 
ре решали подобную задачу? Намного 
проще организовать в таких масштабах 
производство легковых или грузовых 
машин - их модификации не так сильно 
отличаются одна от другой, не нужны 
им и навесные агрегаты, которые обыч- 
но делают небольшими тиражами. 

Однако в “УНИРОССЕ” считают, что 
лучше приобрести немецкую конструк- 
цию, заплатив создателям за более чем 
сорокалетний опыт, нежели идти путем 
поиска и повторения ошибок. Примем 
аргумент во внимание. Что касается це- 
ны машины, то после так называемого 
прогрессивного освоения (поэтапной за- 
мены импортных агрегатов отечествен- 
ными) она будет раза в два ниже. 

Важно еще, что проект позволил бы 
загрузить предприятия “оборонки". На- 


чать производство можно тысяч с пят- 
надцати в год, а там спрос покажет. По- 
видимому, сначала покупателями ста- 
нут не фермеры, а коммунальные служ- 
бы, но главное - машина необходима. 

Пока шло время, на смену модели 
11-900, которую планировали освоить в 
России, пришла 11-90. Нам она больше 
подходит - размер колеи совпадает с 
российскими сельскохозяйственными 
стандартами. Весной 1996-го два “Уни- 
мога" были на полевых работах. Гово- 
рят, у испытателей, поначалу скептиче- 
ски воспринявших машину, мнение по- 
менялось на восторженное. 

Для продолжения испытаний и ос- 
воения производства нужны средства. 
Немецкие банки дадут кредит, но от 
российской стороны необходима пятна- 
дцатипроцентная предоплата, на кото- 
рую пока нет денег. 

“АВТОМОГ” 

Не остаются в стороне и россий- 
ские автозаводы. Поскольку наступил 
кризис сбыта традиционных отечест- 
венных грузовиков, производители 
стремятся найти незанятые ниши на 
рынке. И ЗИЛ, и ГАЗ работают над сво- 
ими универсальными машинами. Опыт 
конструирования вездеходов у них 
большой, а производство многих дета- 
лей и узлов (ведущих мостов, например) 
давно налажено. По-видимому, эти “ав- 
томоги" будут попроще немецкой маши- 
ны, может не столь надежны, но дешев- 
ле. Правда, многие навесные агрегаты 
придется покупать за рубежом. 

Автомобильная трансмиссия вряд 
ли позволит буксировать тяжелый при- 
цеп, тем более железнодорожный со- 
став. Ведь “унимоги” оснащены борто- 
выми редукторами, которые многократ- 
но усиливают крутящий момент и повы- 
шают тяговые качества машины. Рес- 
сорная автомобильная подвеска не 
даст переезжать валуны и пни — но, 
скажем, работникам коммунальных 
служб это и не нужно. 

Есть еще конструкция, которую 
разрабатывает Минский тракторный за- 
вод. В отличие от предыдущих, она бли- 
же к трактору, чем к автомобилю, а по- 
тому пока не может быстро ехать по 
шоссе. Короче, у каждой концепции 
свои достоинства и недостатки. По-ви- 
димому, все они не столь универсаль- 
ны, как “Унимог“. 

Однако и “Мерседес” не сидит сло- 
жа руки: фирма работает на российском 
рынке активнее многих других. В об- 
щем, пока рано предсказывать, каких 
“универсальных моторных агрегатов" 
будет больше на наших пашнях, ас- 
фальтовых и железных дорогах. 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 
Фото Владимира Князева 








Я. применить подушку в качестве элемента пассивной 
безопасности на автомобиле виталадавно. Даже в старых 
мультиках и детских книжках осторожные герои, отправ- 
ляясь в путь на коне или автомобиле, привязывали вож- 
деленный пуховик к разным частям тела. В реальном мире 
подушку в авто стали использовать не так давно - в 80 -х 
годах. Докатилась эта волна и до наших машин. О том, как 
устроена и работает подушка, о направлениях развития 
этих систем рассказывает инженер Сергей ГЕРАСЬКИН. 


Подушка безопасности (аігЬад - до- 
словно “воздушный мешок”) впервые появи- 
лась в Америке. Еще в 1952 году ассоциа- 
ция производителей автомобилей разрабо- 
тала принцип действия такой системы, а в 
60-х были сделаны первые образцы. 

Тогда-то их и попытались предложить 
как обязательные для всех автомобилей. 
Однако американские законодатели, ознако- 
мившись с новой системой безопасности, от- 
неслись к ней без энтузиазма, отдав пред- 
почтение ремням. Тем не менее производи- 
телей автомобилей это не остановило. Они 
продолжали исследования, понимая, что за 
подушками будущее. Один только “Джене- 
рал моторе” истратил в 1 974 году на эти це- 
ли 80 млн. долларов! Увы, ждать пришлось 
долго - только в 1 989 году был принят за- 
кон. обязывающий с 1993-го комплектовать 
все новые машины подушками безопасно- 
сти, которые должны защищать не только 
водителя, но и переднего пассажира. 

Европейцы, не желая отставать от за- 
океанских конкурентов, тоже принялись за 
разработку систем с надувной подушкой. 

28 ЗА РУЛЕМ 7/96 


Преуспела в этом компания “Мерседес- 
Бенц” - в 1 980-м появились первые экземп- 
ляры, а с 1985-го фирма ставит подушку 
уже на все машины, продаваемые в США. 
То был хороший ход в конкурентной борьбе 
с американцами. Безопасность машины, не- 
сомненно, возросла, а вместе с этим и объ- 
ем продаж. Вслед за “Мерседесом” так по- 
ступили БМВ, СААБ, “Вольво”, “Порше”, 
“Хонда", “Лексус” и “Инфинити". 

Подушка стремительно перенеслась с 
кроватей в автомобили с некоторыми дора- 
ботками. Появились свои лидеры в произ- 
водстве когда-то “экзотических” подушек 
безопасности. Это ТРВ, “Алэд-Бендикс", 
"Брид” в Америке, “Такато” в Японии, “Элек- 
тролюкс Автолив" в Швеции. Немецкая 
фирма “Бош”, пожалуй, самая первая в Ста- 
ром Свете принялась за выпуск этих систем 
безопасности. В 1 981 -м именно она предло- 
жила “Мерседесу" передовую по тем време- 
нам систему. “Ауди”, СААБ и “Вольво" после- 
довали этому примеру и стали комплекто- 
вать машины подушками “Бош". БМВ и “Пор- 
ше” сказали, что “сами с усами” и принялись 


за разработку собственных конструкций. У 
них тоже получилось неплохо. К примеру, 
“Порше-944-Турбо” был единственной в 
свое время моделью в Европе, на которой 
стояли подушки для водителя и пассажира. 

Разумеется, системы со временем со- 
вершенствовали. Вперед выходила то одна, 
то другая фирма. Но все это, в конечном 
счете, только повышало безопасность авто- 
мобиля. В 1991-м ‘Тойота" в Токио впервые 
показала систему с подушкой, которая вы- 
скакивала из двери и защищала водителя и 
пассажиров при ударах сбоку. А вот в Евро- 
пе боковые подушки стали серийными вна- 
чале на БМВ 7-й серии и "Вольво”. Позже 
подушки появились даже на мотоциклах! 

Так как же устроена и работает эта 
“сладкая" подушка? 

Система состоит из трех частей. Соб- 
ственно сама подушка, газогенератор - 
устройство, производящее газ, который 
заполняет подушку, и комплект датчиков, 
определяющих момент включения в рабо- 
ту системы. 

В большинстве современных устройств 







^ Куча гравия или песка, оставленная дорож- 
никами на шоссе, — весьма трудное испыта- 
ние реакции, ловкости и сообразительности 
водителей. Если не справился - поможет 
Бог... или подушка безопасности. 

используют твердое топливо, которое, сго- 
рая, выделяет газ. заполняющий подушку. 
Как правило, это ядовитое азотсодержащее 
соединение - азид натрия (МаМд). После 
поджига 45% его массы превращается в чи- 
стый азот (он заполняет подушку), другая 
часть - в углекислый газ (СО 2 ), окись угле- 


неопрен специальной силиконовой рези- 
ной, поскольку первый при длительном 
хранении склеивается и теряет свои свой- 
ства. Правда, после срабатывания подушка 
все равно становится мягкой - она сдува- 
ется. Азот, ее наполнявший, выходит в са- 
лон. Но он безопасен для здоровья, ведь 
воздух, которым дышим, на 80% состоит 
именно из этого газа. 

Абсолютно нейтрален еще один компо- 
нент, который обязательно есть в подушке, 
- кукурузная мука. Ее используют вместо 
талька, чтобы материал не слеживался. 

Существует несколько способов под- 


жечь топливный заряд: электрический, ме- 
ханический, электромеханический. Боль- 
шинство систем работает от электрическо- 
го разряда конденсатора. Его трудно раз- 
рушить в аварии, а на контактах всегда 
есть напряжение. 

Самый распространенный, электроме- 
ханический датчик действует достаточно 
просто: в трубке есть шарик, который пере- 
мещается вперед и, преодолевая сопротив- 
ление тарированной пружины, соединяет 
электрические контакты. Американская 
компания “Брид" отдает предпочтение пол- 
ностью механическим датчикам. Револьвер, 
считают на фирме, самое безотказное ору- 
жие - примерно так и работает “бридов- 
ское” устройство. “Мерседес" же доверяет 
только электронике. Их датчики работают 
на пьезоэлектрическом принципе. Именно 
такой давно используют в выключателях 
света в квартирах или телевизорах. 

У каждого варианта свои плюсы и ми- 
нусы. Электрические точны в определении 
аварийной ситуации, но менее надежны. 



рода (СО), воду (Н 2 О) и твердые частички. 
Все, кроме азота, задерживается фильтра- 
ми системы. 

Сгорание - процесс непростой, в нем 
выделяют три этапа: поджигание, возгора- 
ние запала для основного топлива и горе- 
ние рабочего заряда (азида натрия). Кстати, 
последний спрессован в таблетки вместе с 
окислителем, поэтому может гореть даже в 
вакууме, как это происходит в ракетах. 

В очень короткое время система разви- 
вает мощность до 60 кВт, но взрыва не про- 
исходит: сгорание топлива и наполнение по- 
душки длится от 30 до 55 миллисекунд. Это 
время чуть меньше, чем моргание глаза. 
Скорость сгорания (наполнения) можно ме- 
нять, но названная выбрана не случайно. 
Она обусловлена временем перемещения 
водителя (пассажира) при столкновении и 
наиболее мягкой встречей его с подушкой. 

Подушку делают из нейлона толщиной 
0,45 мм. Для герметичности внутреннюю 
сторону покрывают очень тонким слоем 
синтетической резины - неопреном. Не так 
давно конструкторы предложили заменить 
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Европейскую подушку достаточно компактно 
размещают в ступице рулевого колеса. Она 
не ограничивает обзор приборов и не мешает 
рукам (пальцам) держать и вращать руль. 






Техника 


Форму, положение и этапы развертывания 
современных подушек безопасности сначала 
определяют на компьютере по специальной 
программе. 


Механические грубее, но гораздо дешевле, 
к тому же позволяют системе работать са- 
мостоятельно, независимо от технического 
состояния машины. На автомобиле обычно 
ставят от трех до пяти датчиков. Они сраба- 
тывают при лобовом столкновении (или под 
углом не более 30° к продольной оси) при 
скорости выше 25 км/ч. 

На разных континентах узаконены свои 
пассивные системы безопасности, поэтому 
подушки отличны друг от друга. В Америке 
дорожный закон разрешает водителям и пе- 
редним пассажирам не пользоваться ремня- 
ми, если в автомобиле есть подушка. Мешок 
объемом 1 70 л защищает одновременно те- 
ло и голову впереди сидящих людей. 

В Европе ремни обязательны. Подушка 
- второй этап защиты в аварии. Она предо- 
храняет от удара только часть груди и голо- 
ву, то, что остановить ремни не могут. Объ- 
ем европейской подушки всего 35 литров 
(для пассажира немногим больше), а потому 
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Устройство по- 
душки “Опеля”: 1 - 
взрыватель; 2 - га- 
зовый генератор с 
твердым топливом 
и фильтрующие 
системы; 3 - сло- 
женная подушка; 
4 - защитная на- 
кладка. 


Вариант системы с 
подушкой для пас- 
сажира: 1 - торои- 
дальная подушка 
водителя; 2 - “ме- 
шок" пассажира, 
выстреливающий 
из перчаточного 
ящика; 3 - датчик 
системы, опреде- 
ляющий момент 
срабатывания. 


и весит вся система немного ~ 600-800 г 
против 1 800-2200 г в американском вариан- 
те. Поскольку европейская подушка только 
дополняет ремни, она менее требовательна 
к надежности датчиков. Сама система рас- 
полагает большим временем для приведе- 
ния ее в действие. Все это, несомненно, 
удешевляет достаточно дорогую подушку 
безопасности. 

В этом деле преуспела шведская фир- 
ма “Автолив", которая очень критично от- 
носится к американской концепции поду- 
шек. К примеру, компания использует бо- 
лее дешевое топливо - нитроцеллюлозу, 
1 00% которой превращается в рабочий газ. 
Вместо 50 г азида натрия необходимо все- 
го лишь 8 г нитроцеллюлозы, чтобы запол- 
нить подушку. В этой системе уже не ну- 
жен дорогой фильтр. 

Принципы действия “воздушных меш- 
ков" разных производителей очень похожи. 
Они используют энергию горючего вещест- 
ва. Но есть иные системы. Немецкая фирма 
“Кольбеншмидт", производящая поршни для 
двигателей, вместе с французской “Сименс" 
выпускает подушку, которая заполняется 
сжатым воздухом. 50 литров газа умещает- 
ся в очень небольшом резервуаре (0,2 л) 
при давлении 250 бар. Для заполнения по- 
душки теперь требуется всего 20 миллисе- 
кунд. Вероятно, нашим отечественным ав- 
толюбителям придется знакомиться именно 
с такой воздушной подушкой. Их намечено 
ставить и на “самары”, и на ВАЗ-2110. ВАЗ 
вел переговоры с компаниями “Кольбен- 
шмидт” и ТВР. Так что не забрасывайте да- 
леко журнал с этим материалом, он скоро 
пригодится. 






Приглашению побывать на автобусном 
заводе в плодово-ягодном граде Мичу- 
ринске (быв. Козлове) мы не столько 
обрадовались, сколько удивились. Ду- 
мали, в городе селекционеров растут 
яблони, шелестя поршневыми кольца- 
ми... А тут на тебе - потомки великого 
садовода вырастили автобус, да не 
один! Оседлав редакционный “Моск- 
вич”, мы отправились на Тамбовщину. 

МИЧУРИНСКИЕ СЕЛЕКЦИОНЕРЫ 

В бывшем Союзе автобусов строили 
видимо-невидимо и ремонтировали их по 
разным городам и весям. Например, ав- 
тобусы из Львова, отслужив свое, съез- 
жались в Мичуринск и возрождались к 
новой жизни. 

А специалисты там знатные, объеди- 
нившиеся в целое предприятие - Мичу- 


ринский авторемонтный завод - МАРЗ. 
Во времена оные здесь реанимировали 
больше тысячи автобусов в год. 

Но вот Львов стал заграницей, и ав- 
тобусная река превратилась сначала в 
ручеек, а потом иссякла вовсе. Наступил 
1993 год. и оказалось, что ремонтировать 
больше нечего. Быть бы на МАРЗе вели- 
кому мору и голоду, если бы не... 

Нашлись среди мичуринцев смельча- 
ки. которые решили сами делать то, что 
когда-то ремонтировали. Так на дорогах 
появился ЛАЗ российской сборки. Но со- 
бирай его хоть на Тамбовщине, хоть в 
Калифорнии - принципы, заложенные в 
конструкцию в пятидесятые годы, оста- 
нутся прежними. Тогда заводчане вдох- 
новились идеями великого земляка и ре- 
шили методом селекции вывести совре- 
менную породу автобусов. 

Привить к яблоне ананас - это в Ми- 


чуринске запросто. У выращивания авто- 
бусов своя специфика - тут МАРЗу по- 
требовалась помощь, за которой обрати- 
лись к конструкторам-генетикам в Лики- 
но. где как раз поспел свой "овощ" - 
ЛиАЗ-5256. Его надо было сделать менее 
прихотливым и более скороспелым - так 
сказать, районировать: приспособить к 
российской глубинке вообще и условиям 
мичуринского завода в частности. 

В итоге получился новый сорт, напо- 
минающий прародителя разве что углова- 
тостью форм. База у мичуринского авто- 
буса больше, а свесы и общая длина мень- 
ше. Вкупе с увеличенным дорожным про- 
светом это сделало новорожденную маши- 
ну более "проходимой", а значит - соот- 
ветствующей условиям малых городов и 
пригородных шоссе. Немаловажно, что 
есть и короткобазная модификация, един- 
ственная отечественная замена ЛАЗ-695. 


Средний автобус короче большого 
собрата "на одно окно’*. Кроме того, 
пригородный вариант (на снимке) от- 
личается от городского расположе- 
нием дверей и планировкой салона. 


Техника на заказ - автобус для даль- 
них рейдов (заводчане называют его 
штабным); несколько сидячих мест, 
спальный отсек-купе на четверых и 
внушительное багажное отделение. 


Репортаж 
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Немного статистики 


Большой городской автобус МАРЗ-52661. 

который в недавнем прошлом был самым 
массовым провинциальным автобусом. 

Довольно сложный силовой агрегат 
ЛиАЗа — “камазовский” дизель и Львов- 
ская гидромеханическая передача — усту- 
пил место двигателю ЯМЗ-236 и ярослав- 
ской же механической пятиступенчатой 
коробке передач, а расположение агрега- 
та осталось прежним, в заднем свесе. 
Мощности дизеля-ветерана - 132 кВт 
(180 л. с.) - для автобуса такого класса 
вполне достаточно. 

ТОЛЬКО РОССИЙСКОЕ 

в выборе силового агрегата проявил- 
ся подход МАРЗа к конструированию авто- 
бусов. Техника для российской провинции 
сегодня должна быть максимально про- 
стой и ремонтопригодной, хорошо извест- 
ной и доступной тем, кому предстоит ее 
эксплуатировать и обслуживать. Поэтому 
на автобусах из Мичуринска применяют 
только российские комплектующие — от 
двигателя, мостов, тормозных систем до 
приборов, стекол и обивки салона. Кстати, 
многое пришлось освоить самому МАРЗу: 
пластиковые отделочные элементы, кузов- 
ные панели, даже сиденья... 

Но поговорка “простота хуже воров- 
ства" к автобусам МАРЗ не относится — 
требованиям безопасности машина отве- 
чает. Не забывайте - конструировали, 
строили и испытывали его профессиона- 
лы, так что если что-то из фольклора и 
подходит к мичуринскому автобусу, то -- 
“неладно скроен, да крепко сшит"... 

Заложенные изначально небольшие 
объемы производства (около 100 машин в 
месяц) позволяют обойтись без конвейе- 
ра. Кузов варят в специальном стапеле, 
сборка - постовая. Такая технология ха- 
рактерна для многих автобусных предпри- 
ятий, она позволяет выпускать различные 
модификации и даже строить автобусы на 
заказ. Вот и МАРЗ вырастил развесистое 
древо, чьи ветви — короткий и длинный го- 
родские автобусы, такие же - пригород- 
ные с иной планировкой салона, утеплен- 
ная модель для севера, специальный 
“штабной" автобус, а в перспективе — лю- 
бые модификации по желанию клиента. 

Как не опробовать автобус самим, хо- 
тя бы в роли пассажиров! Первую экскур- 
сию по садово-огородным угодьям Мичу- 
ринска мы совершили на среднем (то есть 
короткобазном) пригородном автобусе 
МАРЗ-4219. Здесь пассажир в мягком 
удобном кресле — если бы не общая (на 
двоих) подушка, назвали бы его “самолет- 
ным”. И установлены кресла славно: ко- 
ленками в спинку переднего не упирается 
даже высокорослый пассажир. 

Пересаживаемся в большой город- 
ской автобус МАРЗ-52661. Забегая впе- 
ред - корреспондентам журнала “За ру- 
лем” он наиболее симпатичен. “Горожа- 


нин’ сбалансирован внешне и внутренне: 
благодаря большой длине пропорциона- 
лен, а нехитрое оформление салона для 
российского городского автобуса скорее 
достоинство, чем недостаток. Узкие од- 
ностворчатые двери, передние и задние, 
вряд ли можно отнести к сильным сторо- 
нам машины. Да и площадки для пассажи- 
ров в задней части автобуса нет: всю 
“корму" занимает достаточно громоздкий 
силовой агрегат. Ведь отечественного го- 
ризонтального дизеля, который можно 
спрятать под полом, просто нет. 

Общий недостаток мичуринских авто- 
бусов всех типов - слишком сильный шум 
в салоне, прежде всего от двигателя. 
Правда, с этой проблемой нам обещали 
справиться в самое ближайшее время. 

Очень важная характеристика транс- 
портного средства - цена. Самый деше- 
вый МАРЗ стоит 205 млн. рублей, самый 
дорогой -31 5. 

Думаете, транспортники, испытыва- 
ющие автобусный голод, клюнули на де- 
шевизну и стали в очередь? Увы, дейст- 
вительность несколько мрачнее. 

ЕСТЬ ЛИ ЖИЗНЬ НА МАРЗе? 


Пока, к счастью, есть. Только автобу- 
сы покупают не те, кого считали основ- 
ным потребителем. Для бюджета боль- 
шинства маленьких и средних городов по- 
купка нового автобуса — недоступная рос- 
кошь. Зато едут в Мичуринск тюменские 
нефтяники и воркутинские угольщики 
(для них делают специальную “арктиче- 
скую” модификацию), заинтересовались 
автобусами и на юге России, в Красно- 
дарском крае. О деньгах разговор обычно 
не идет — у покупателя их зачастую про- 
сто нет. Зато расцвел натуральный това- 
рообмен, бартер: автобусы - на мыло; 
мыло — на шило, а шило — на комплектую- 
щие для новых автобусов. 

В таких условиях завод, загруженный 
менее чем на треть, держится на плаву и 
даже потихоньку совершенствует автобу- 
сы, на разработку и освоение производ- 
ства которых заводчане, между прочим, 
не получали никаких средств. 

Руководство завода нынешнюю ситу- 
ацию оценивает реально: автобус, да еще 
дешевый и простой, нужен многим, но вот 
заплатить за него могут далеко не все ну- 
ждающиеся. А без производства заводу 
не выжить. Сегодняшнюю модель или со- 
бранный из зарубежных деталей дорогу- 
щий “Мерседес" - все равно, автобусы на 
МАРЗе делать будут. Лучше бы это была 
своя, недорогая машина — в ней хрустеть 
мичуринским яблоком как-то удобнее, 
чем в “иностранце". 

Игорь ТВЕРДУНОВ, 
Антон ЧУЙКИН 
Фото Сергея Иванова 




Регистрация (по сути, продажа) новых 
грузовых автомобилей и автобусов всех 
типов в странах Западной Европы выросла 
в 1995 году на 7,6% по сравнению с 1994-м 
и составила 1 555.94 тыс. шт. Больше всего 
продано легковых фургонов, пикапов и лег- 
ких грузовиков полной массой до 3,5 т - 
1220,6 тысячи или 78,3% от общего объема 
сбыта. Доля грузовиков среднего и тяже- 
лого класса полной массой 6 т и более со- 
ставила 16,2% (около 252 тыс. шт.), в том 
числе свыше 16 т- 1 1,2% (174 тыс. шт.). 

На европейском рынке предлагает 
свои машины более 45 фирм-изготовите- 
лей. Однако в классе грузовиков свыше 6 т 
их всего 17, а тяжелые (полной массой 
свыше 16 т) предлагают 'ТОЛЬКО семь. Вот 
как выглядят показатели первой дюжины 
производителей автомобилей и автобусов 
коммерческого назначения на рынках 17 
западноевропейских стран за 1995 год (з 
тыс. шт.). Отметим, что доминируют фир- 
мы — изготовители легких грузовиков. 


“Рено” 

- 227,27 

“Форд" 

-219,09 

“Пежо-Ситроен" 

-183,50 

ФИАТ, включая ИВЕКО 

-177,14 

"Мерседес-Бенц" 

-131.03 

"Фольксваген”, включая СЕАТ 

-115,45 

"Дженерал моторе”, включая “Опель” 

-80.51 

“Ниссан" 

- 69.72 

"Тойота" 

-50,13 

ДАФ, включая “Лейланд" 

- 34,96 

"Вольво" 

- 34,35 

МАН, включая “Штейр" 

- 33,68 


Фирма МАН в числе немногих предлагает тя- 
желые грузовики. Тягач Р2000 (на фото) был 
назван “Грузовиком 1995 года”. 
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"^ЕНДЭ-КУПЕ" 

Корейская фирма, начав завоевание 
европейского и американского рынков с 
дешевых автомобилей, неуклонно стремит- 
ся повысить престиж своей продукции. 
Спортивное купе - непременная “нота” в 
гамме более дорогих моделей. Предыду- 
щий автомобиль такого плана - “8-Купе” 
был недостаточно выразительным по ди- 
зайну и маломощным, хотя оказался до- 
вольно надежным и стоил в США очень де- 
шево — 8500 долларов. 

Новая машина внешне впечатляет не 
меньше, чем дорогой “Мицубиси-3000” и 
ориентирована на молодых покупателей, 
*^Р®Дпочитающих автомобили со спортив- 
ным характером, но пока недостаточно со- 
стоятельных. “Хёндэ-Купе” на самом деле 
не купе, а хэтчбек - его заднее стекло под- 
нимается вместе с крышкой багажника, но 
стремительный силуэт скрывает это. Авто- 
мобиль неплохо оборудован в базовой 
комплектации, а вариант РХ оснащают бо- 
лее широкими алюминиевыми колесами, 
дисковыми тормозами сзади и АБС. За до- 
плату можно позволить себе и некоторую 
роскошь — кожаные сиденья с подогревом, 
кондиционер и автоматическую коробку 
передач (как в Америке без нее?). Базовая 
комплектация “вооружена” двигателем се- 

'ТОЙОТА- 
СТАРЛЕТ" 

История модели восходит к 1969 году, 
когда она называлась еще “Тойота- 1000” и 
была заднеприводной. В 70-е годы появи- 
лась в Европе (в ФРГ — в 1974-м, где с тех 
пор продано всего 200 тысяч машин), а с 
1978 года стала называться “Старлет” - 
“Звездочка". 

Название наименьшей ‘Тойоты” вполне 
отвечает ее роли на европейском рынке. 
Здесь рядом с ней сияют такие яркие звез- 
ды, как “Форд-Фиеста”, “Опель-Корса”, “Пе- 
жо-205 , “Рено-Клио”, продажи которых ис- 
числяются сотнями тысяч. Однако законы 
рынка обязывают предлагать не меньше мо- 
делей, чем конкуренты. Не рассчитывая при 
этом на большой успех (так, в Германии на- 
деются продать за год 9 тысяч машин), фир- 
ма поставляет для Европы единственный ва- 
риант двигателя - 1 ,3 л, 55 кВт. ранее пред- 
назначавшийся только для Японии. Зато не 
скупится на серийное оснащение: помимо бо- 
ковой защиты в дверях и двух подушек, уста- 
новлены гидроусилитель руля, замки задней 
двери и бака с дистанционным управлением, 
противоугонное устройство, проводка, дина- 
мики и антенна для аудиосистемы, обивка 
багажника. За дополнительную плату - АБС, 
центральный замок дверей вместе с элект- 
рическими стеклоподъемниками, кондицио- 


рии “бета” объемом 1 ,8 л с новой “Лантры”, 
а еще есть двухлитровый, которым серий- 
но оснащают модификацию РХ. С ним и 
механической коробкой передач автомо- 
биль разгоняется до 100 км/ч всего за 
8,6 с. Но главное все-таки — безупречная 
управляемость машины. Обладая уже со- 
лидным опытом, корейцы тем не менее об- 
ратились к истинным корифеям — подвеску 
доводили на фирме “Порше”. Модификация 
для Европы - с уменьшенным на 1 0 мм до- 
рожным просветом. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с распреде- 
ленным впрыском; число цилиндров, клапа- 

нер и магнитола. У “Старлет” пятого поколе- 
ния, представленной впервые нынешней вес- 
ной, новый кузов (3- или 5-дверный хэтчбек) 
- аккуратный, но, как почти у всех “тойот”, 
довольно заурядный внешне. Его размеры 
увеличились лишь незначительно, столь же 
невелики изменения в узлах ходовой части. 
Покупателей скорее привлекают типичная 
для японцев’ тщательность изготовления и, 
как результат, высокая надежность, не раз 
подтвержденная отчетами компетентных не- 
зависимых организаций. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с распреде- 
ленным впрыском; число цилиндров, клапа- 
нов и рабочий объем - 4-16-1332 см^, мощ- 
ность “нетто” - 55 кВт/75 л. с. при 5400 


нов и рабочий объем - 4-16-1975 смз; мощ- 
ность “нетто” - 102 кВт/138 л. с. при 6000 
об/мин; максимальный крутящий момент — 
188 Н-м при 4800 об/мин. Коробка передач — 
механическая 5-ступенчатая (автоматиче- 
ская гидромеханическая — 4-ступенчатая). 
Кузов - несущий. 2 + 2 ; 3-дверный; компонов- 
ка - переднеприводная с поперечнь>м распо- 
ложением силового агрегата; база - 
2475 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
4340x1730x1303 мм; снаряженная масса - 
1260 кг; максимальная скорость - 201 км/ч; 
время разгона с места до 1 00 км/ч - 8,6 с; 
расход топлива по нормативу ЕЭС-96 (город, 
загород, средний) -11,4; 7,3; 8,8 л/1 00 км. 

об/мин; максимальный крутящий момент - 
115 Н-м при 4300 об/мин. Коробка передач — 
механическая 5-ступенчатая или автомати- 
ческая 3-ступенчатая. Кузов - несущий, 3- 
или 5-дверный хэтчбек; компоновка - пе- 
реднеприводная с поперечно расположен- 
ным силовым агрегатом; база - 2300 мм; га- 
барит (длина, ширина, высота) — 
3740x1635x1400 мм: снаряженная масса — 
905(935) кг; полная масса - 1345(1370) кг; 
максимальная скорость - 170(165) км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 
11,2(17,4) с; расход топлива по новому ев- 
ропейскому стандарту (город, загород, 
средний) - 8,8; 5,6; 6,8 (9,9; 6,5; 7,7) л/100 
км. (В скобках приведены данные модифи- 
кации с автоматической коробкой передач.) 
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"РЕНО-МЕГАН" 

У французских автомобилестроителей 
немало моделей, снискавших славу во всей 
Европе. Предшественник “Мегана” - “Рено- 
19” из этого числа. Естественно, что конст- 
рукторы постарались сохранить все лучшее, 
а добавили яркую внешность, высокую пас- 
сивную безопасность и новые двигатели. 
Стиль кузова очень необычен, но, несмотря 
на скругленную крышу, салон автомобиля 
довольно просторен. Похоже, идея различ- 
ного стилистического оформления трех- и 
пятидверного хэтчбека заимствована дизай- 
нерами “Рено” у “фиатовской” “сладкой па- 
рочки” “Браво” и “Брава”. “Меган” - пяти- 
дверный, а “Меган-Коч" - трехдверный хэт- 
чбек, они также весьма непохожи друг на 
друга, особенно сзади. “Пятидверка” ориен- 
тирована на степенного семейного покупа- . 
теля и оснащена более слабыми бензиновы- 
ми двигателями рабочим объемом от 1 ,4 до 
2 л, мощностью от 55 кВт/75 л. с. до 
83 кВт/113 л. с., а также дизельными 1,9 л, 
47 кВт/64 л. с. в “атмосферном” варианте и с 
турбонаддувом (70 кВт/95 л.с.). В сочетании 
с двумя наиболее мощными бензиновыми 
двигателями “Рено” устанавливает не толь- 
ко пятиступенчатую механическую, но и че- 
тырехступенчатую автоматическую коробку 
передач. У трехдверного автомобиля явно 
спортивный характер, поэтому его не осна- 
щают дизелями, как и двумя самыми слабы- 


"КИА-КЛАРУС" 

* | Корейская фирма “Киа” укрепляет свои 

* позиции в среднем классе автомобилей под 

девизом “Больше автомобиля за меньшие 

I деньги”. Новый седан “Кларус” (для некото- 

|!‘ рых рынков “Кредос”) создан на базе “Мазды- 

626”. По размеру, конструкции и характери- 
1 стикам он близок к уже известному “Хёндэ- 

^ Соната”. Однако “Киа" стремится завоевы- 

вать покупателей не только ценой, но и вну- 
шительным перечнем стандартного оснаще- 
. ния автомобиля, в котором две подушки без- 

опасности, четырехканальная АБС, тониро- 
! ванные стекла, электрическая регулировка 

* наружных зеркал, отделка передней панели 

“под орех” и еще добрых два десятка пози- 

I' ций. Двигателей же пока только два - 16- 

клапанные 4-цилиндровые рабочим объемом 
1 ,8 и 2 л. Однако не за горами и 2,5-литровый 

II Ѵ6. И если для комплектации с меньшим мо- 

іі тором список дополнительного оборудования 

I весьма ограничен, то к двухлитровой машине 

I; можно заказать все атрибуты “люкса" - че- 

і тырехступенчатую автоматическую коробку 

1 передач, климатическую установку, кожаную 

і| обивку сидений и алюминиевые колеса. Да- 

!: же в огороженной протекционистскими барь- 

I ерами Европе “Киа-Кларус" почти вдвое де- 

і шевле, чем близкий по оснащению и характе- 

' ристикам седан европейской марки. Надеж- 




ми бензиновыми моторами. Наверху "пира- 
миды престижа” - двухлитровый шестнадца- 
тиклапанный двигатель - 1 10 кВт/150 л. с., с 
которым сочетается спортивная подвеска, 
мощные дисковые тормоза на всех колесах 
(передние - вентилируемые, диаметром 
262 мм) и 1 6-дюймовые литые колеса с ши- 
нами 195/50ѴР16 (у “малохольных” “мега- 
нов" они “жигулевского" размера - 
165/708Р13). Ниже приведены данные наи- 
более мощной модели. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с распреде- 
ленным впрыском; число цилиндров, клапа- 
нов и рабочий объем - 4-16-1998 см^; мощ- 
ность "нетто” - 110 кВт/150 л.с. при 6100 
об/мин; максимальный крутящий момент - 


1 75 Н м при 4500 об/мин. Коробка передач - 
механическая 5-ступенчатая. Кузов - несу- 
щий, 3-дверный 4-5-местный хэтчбек; ком- 
поновка - переднеприводная с поперечно 
расположенным силовым агрегатом; база - 
2470 мм; габарит (длина, ширина, высота) - 
3930x1695x1360 мм; снаряженная масса - 
1 095 кг; полная масса - 1 575 кг; максималь- 
ная скорость - 215 км/ч; время разгона с 
места до 1 00 км/ч - 8,6 с; расход топлива 
при 90, 120 км/ч и в ГЦ - 6,4; 8,1 ; 10,5 л/100 
км. Число модификаций, различающихся 
мощностью двигателя, - 3 для 3-дверного 
кузова; 6 - для 5-дверного. Диапазон рабо- 
чих объемов и мощности - 1390-1998 см^; 
47кВт/64 л. с. - 110 кВт/150 л. с. Диапазон 
максимальных скоростей - 160-215 км/ч. 


ность же агрегатов "Мазды" традиционно 
очень высока, а в дополнение к ней "Киа” 
обеспечивает все продаваемые в Европе ав- 
томобили полной гарантией на три года или 
100 000 км пробега. Ниже приведены техни- 
ческие данные модели “Киа-Кларус-О1Х2.0 I” 
с механической коробкой передач. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с распреде- 
ленным впрыском; число цилиндров, клапа- 
нов и рабочий объем - 4-16-1998 см^; мощ- 
ность “нетто” - 98 кВт/133 л.с. при 6000 
об/мин; максимальный крутящий момент - 
171 Н м при 4000 об/мин. Коробка передач - 
механическая 5-ступенчатая. Кузов - несу- 


щий, 4-дверный 5-местный седан; компонов- 
ка - переднеприводная с поперечно располо- 
женным силовым агрегатом; база - 2659 мм; 
габарит (длина, ширина, высота) - 
4696x1770x1420 мм; снаряженная масса - 
1 230 кг; полная масса - 1 750 кг; максималь- 
ная скорость - 1 95 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 10,9 с; расход топлива при 
90, 120 км/ч и в ГЦ -7,6; 9,7; 12,4 л/100 км. 

Сведения о семействе. Число модифи- 
каций, отличающихся мощностью двигате- 
ля - 2. Диапазон рабочих объемов и мощно- 
сти - 1793-1998 см3; 85 кВт/116 л.с. - 
98 кВт/133 л.с. Диапазон максимальных ско- 
ростей - 1 85-1 95 км/ч. 





в мире моторов 


в ЮЖНОАМЕРИКАНСКИХ РИТМАХ 


Все помнят, что “Лоррен- 
Дитрих" Козлевича при первом 
появлении вызвал у Бендера 
ассоциацию со швейной маши- 
ной. Об автомобилях, показан- 
ных здесь, этого не скажешь, 
хотя фирма “Опель”, где они 
сделаны, действительно ведет 
родословную от фабрики швей- 
ных машин. Но то — дело про- 
шлое, а ныне “Опель" выпуска- 
ет автомобили во многих стра- 
нах, включая Бразилию. Имен- 
но здесь, в дизайн-центре “Джи- 
Эм до Бразил” родилась наряд- 
ная машинка в пляжном стиле - 
“Тонго”, построенная на базе 
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“Корсы”. В апреле ее показали в 
Туринском автосалоне. Но это 
пока - “студия”, игра воображе- 
ния дизайнеров, хотя и не ли- 
шенная реальной перспективы. 
Еще один бразильский вариант 
“Корсы" куда более практичен и 
уже делается серийно - пикап. 
Считают, что такая машина не 
будет иметь спроса в Европе, 
где на той же базе выпускают 
фургон “Комбо". Чисто амери- 
канским остается и седан “Шев- 
роле-Корса” (см. ЗР. 1995, № 4), 
в основе которого все та же ев- 
ропейская модель. А вот “Кор- 
са-Караван” (так у “Опеля" тра- 
диционно именуют универсалы) 
сделан в Германии, в учебном 
центре фирмы ее будущими ра- 
ботниками — своего рода сочи- 
нение на заданную тему. Спрос 
на “опелевские” “караваны” не- 
малый, и кто знает, не добавит- 
ся ли вскоре к грузопассажир- 
ским “Астре", “Вектре” и “Омеге” 
еще и “Корса”. 


“Тонга”: контрастные пластиковые 
накладки и облицовка с четырьмя 
фарами (плюс противотуманные), 
увеличенный дорожный просвет и 
15-дюймовые колеса, а вместо кры- 
ши - тент из двух частей. 

“Корсу-пикап” оснащают 16-клапан- 
ным мотором (1,6 л, 58 кВт/80 л. с.). 

“Дизайнерская” работа над этим 
универсалом ограничилась прори- 
совкой формы на ... рекламном про- 
спекте. Машина на 38 см длиннее ба- 
зового хэтчбека. 

» 

Одна из модификаций базового хэт- 
чбека - “Корса-Кэнвес топ”. Всего в 
1995 году в 75 странах продано око- 
ло 800 тысяч машин разных марок 
(“Опель”, “Воксхолл”, “Шевроле”) 
и моделей на платформе “Опеля- 
Корса”. 
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В 66~м Туринском междуна 
родном автосалоне были пока 
заны пятидверная **Нива’* ВАЗ- 
2131 и УАЗ-3151 с трехклапан 
ным дизелем “Пежо” мощно 
стью около 85 л. с. 


В Болгарии, видимо, прекра- 
тят сборку машин “Ровер-Маэ- 
стро” из-за плохого сбыта и 
финансовых трудностей. Фир- 
ме “Ро Дакар” удалось собрать 
с сентября 1995 года около 
2000 машин. 


Во Франции принят “антисмо- 
говый” закон. Он дает право 
местным властям запрещать 
движение некоторых катего- 
рий машин при неблагоприят- 
ном состоянии атмосферы. В 
городах, где более 250 тысяч 
жителей, власти будут стиму- 
лировать развитие обществен- 
ного транспорта и принимать 
меры по очистке воздушного 
бассейна. 


В Европе прогнозируют увели- 
чение доли легковых машин с 
автоматическими коробками 
передач с 10% (1995 г.) до 18% 
в 2005 году. 


Во Франции прекращен выпуск 
модели “Рено-19”, одной из 
наиболее удачных у концерна, 
- сделано более 3 млн. штук. 
Ее сменила “Рено-Меган”, но 
выпуск “19-й” продолжается в 
Турции, Аргентине и Колум- 
бии. 


ФИАТ дополнил семейство 
“Браво/Брава” (ЗР, 1995, № 11 ; 
1996, № 6) модификациями с 
автоматической коробкой пе- 
редач и турбодизелем (1,9 л, 
74 кВт/100 л. с.). 


В Мексике 1995 год отмечен 
обвальным, на 70%, падением 
производства автомобилей 
вследствие общего экономиче- 
ского кризиса и падения курса 
песо. Всего выпущено 183 259 
легковых машин. Первую трой- 
ку составили “Ниссан-Тсуру” 
(“Санни”) - 23 021, “Фольксва- 
ген-Жук” - 14 830 и “Шевроле- 
Кавальер ”-10 419. 


В Туринском международном 
автосалоне было показано 11 
концепт-каров на базе “ФИАТ- 
Браво/Брава”. Почти все раз- 
работки кузовных ателье спон- 
сированы концерном ФИАТ. 



Дороги наши изобилуют камешками, от- 
крутившимися гайками и еще многим, 
что может запросто разбить фару. Вла- 
дельцы пытаются защитить световые 
приборы, нередко в ущерб освещенно- 
сти (ЗР, 1992, № 1). Недавно на россий- 
ском рынке появилась новая услуга - 
бронирование стекол фар. О редакцион- 
ных испытаниях такой защиты расска- 
зывает Юрий НЕЧЕТОВ. 


“Броня" производства американской 
компании ЗМ (“Три М”) представляет со- 
бой прозрачную эластичную самоклеящу- 
юся пленку толщиной 1,25 мм (1/20 дюй- 
ма), которая выкраивается по форме за- 



Для вас и вашей машины 
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Испытания брони- 
рованной фары в 
лаборатории сер- 
тификации автомо- 
бильных световых 
приборов. 


что гранитный каме- 
шек размером чуть 
меньше четверти спи- 
чечного коробка и ве- 
сом около десяти грам- 
мов разбивает незащи- 
щенное стекло на ско- 
рости примерно 12 м/с 
(43 км/ч). Бронирован- 
ное же стекло выдер- 
живает удар камня, ле- 
тящего со скоростью 
до 20 м/с (72 км/ч). 
Площадь, толщина и 
угол наклона стекла в 
каждом конкретном 
случае внесут свои по- 
правки, но общая тен- 
денция налицо - уве- 
личение стойкости 
фар к удару примерно 
в полтора-два раза. 

Защитные свойст- 
ва новой пленки на- 
глядно демонстрирует 
опыт: стальной шарик, 
выпущенный из пневматического писто- 
лета, разбивает обычную фэру и без вре- 
да отскакивает от забронированной. 
Правда, вес такой пули всего около трети 
грамма, а скорость — 1 00 м/с, что не впол- 
не моделирует щебенку, летящую из-под 
колес встречных грузовиков, но все-таки 
эксперимент эффектный. 

Любое вмешательство в осветитель- 
ное оборудование порождает закономер- 
ный вопрос: как это отразится на его све- 
тотехнических характеристиках? Ответ мы 
получили в лаборатории сертификации ав- 
томобильных световых приборов НИИ “Ав- 






тоэлектроника”. Проверка проводилась 
следующим образом. Сначала измерили 
освещенность пяти стандартных точек, 


щищаемой поверхности и тщательно к ней 
прикрепляется. Процесс напоминает по- 
клейку обоев — та же подгонка по контуру 
и борьба с пузырьками воздуха. Правда, в 
данном случае они вредят не эстетике, а 
функциональности - небрежно заклеен- 
ное стекло хуже пропускает свет. Пленка 
достаточно гибкая, прочная и практиче- 
ски не растягивается. Поэтому легче все- 
го она крепится на поверхности неболь- 
шой кривизны. Поверхности же двойной 
кривизны, тем более сильно выпуклые, 
оклеивать сложно. Здесь для точного при- 
легания приходится вспоминать про вы- 
тачки и другие портновские хитрости. Та- 
ким образом, легче защитить крупные 
светоблоки с плоскими или почти плоски- 
ми стеклами. А вот над выпуклыми круг- 
лыми фарами или линзами типа “кошачий 
глаз” придется потрудиться. 

Бронирование фар редакционной 
восьмерки , включая время на троекрат- 
ную очистку, заняло около часа. Хорошо 
поставленную пленку на стекле заметить 
невозможно -- только по контуру обреза, 


проверяя зрительные ощущения пальцами. 

Расценки таковы - семь центов за 
квадратный сантиметр, что для авто типа 
ВАЗ-2108 составит $64 за обе фары. Це- 
лесообразность этой операции определи- 
те сами, сравнив ее стоимость с ценой 
стекол или фар своего автомобиля. Для 
иномарок сальдо будет явно в пользу бро- 
нирования. Сомневающимся владельцам 
отечественных машин рекомендуем 
учесть также трату нервов и времени из- 
за разбитой фары. А если это случится но- 
чью, да еще вдали от дома — приплюсуйте 
и риск езды с одной фарой. 

Как работает эта защита? Во-первых, 
пленка уменьшает силу удара камешка, 
так как он тормозится на пути, равном 
толщине пленки — 1,25 мм, а не на тех ми- 
кронах, на которые деформируются ка- 
мень и стекло. Во-вторых, упругая про- 
слойка между твердыми соударяющимися 
телами намного увеличивает пятно конта- 
кта и, соответственно, снижает контакт- 
ные напряжения, которые, собственно, и 
разрушают стекло. Эксперимент показал. 


расположенных на удалении 25 м от испы- 
тываемой фары, оклеенной пленкой “ЗМ". 
Средняя величина составила 27 люксов. 
Затем с помощью наждачной бумаги сыми- 
тировали достаточно сильный абразивный 
износ пленки. Такая фара дала освещен- 
ность 24 люкса. После этого "броню” со- 
драли и сняли характеристики незащищен- 
ной фары — 29 люксов. Таким образом, чи- 
стая пленка ослабляет световой поток на 
6%, а сильно потертая — на 1 7%. Для срав- 
нения заметим, что грязная фара недода- 
50 — 70% светового потока. Помутнев- 
шую же защиту достаточно легко снять и 
заменить новой. 

Новинка имеет еще одно ценное каче- 
ство. Даже если стекло лопнет от крупно- 
го камня, оно сохранит свою форму, а в не- 
которых случаях и герметичность - оскол- 
ки удержит пленка, что позволит повреме- 
нить с заменой фары. 

Таковы результаты экспериментов и 
наши выводы из них. Подтвердить или оп- 
ровергнуть их сможет только опыт экс- 
плуатации, которым мы с вами будем де- 
литься. 
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Для вас и вашей машины 


ЗЛЕКТРОНИКА ПРОТИВ ГРАБИТЕЛЯ 



Для владельцев машин общение с криминальным миром не ограничивается 
одними угонами. Наиболее доверчивых водителей могут ограбить. Сценарий 
прост - злоумышленники выгоняют хозяина из автомобиля и уезжают. Реко- 
мендации проявлять осторожность при выборе попутчиков по сути верны, но, 
согласитесь, все жизненные ситуации заранее предусмотреть невозможно. 
Итак, вас чересчур настойчиво “попросили” покинуть салон. Сопротивление 
бесполезно и опасно для жизни. Есть ли способ вернуть машину? У тех вла- 
дельцев, кто оборудовал свой автомобиль электронным устройством “Анти- 
Хай Джек”, такой шанс имеется. 


Простейший и наи- 
более распространен- 
ный метод защиты от 
ограбления - электрон- 
ный охранный комплекс 
с встроенной функцией 
“Анти-Хай Джек”. Его 
реализацию рассмотрим 
на примере итальянской 
сигнализации ОТ. Вла- 
делец получает от мон- 
тажника два пульта- 
брелока - большой и ма- 
ленький. Первый присо- 
единяют к связке клю- 
чей, второй носят от- 
дельно и никому не по- 
казывают. В случае ог- 
рабления вы покидаете 
машину, оставив ключи 
зажигания и основной 
пульт злоумышленни- 
кам. Затем незаметно 
достаете маленький 
брелок. нажимаете 
кнопку и ретируетесь на 
безопасное расстояние. 

Сначала ваша машина 
один раз мигнет “пово- 
ротниками”, подтвер- 
ждая, что приняла ра- 
диосигнал. Грабители 
этого не заметят и про- 
должат движение. Лишь спустя минуту 
включится сирена, замигают внешние 
световые приборы, а еще через несколь- 
ко секунд “вырубится” зажигание. При- 
чем основным брелоком, тем, что остал- 
ся в автомобиле, отключить сигнализа- 
цию нельзя - он заблокирован. Вам же 
останется прогуляться пешком и найти 
свою машину на расстоянии не более од- 
ного километра от места происшествия. 

Подобным образом работают встро- 
енные “Анти-Хай Джеки” в охранных ком- 
плексах других фирм. Отличия лишь в 
деталях. Преимущество данного способа 
защиты в том. что вы приобретаете его 
вместе с сигнализацией, а значит, эконо- 
мите средства и устанавливаете в маши- 
не всего одну электронную систему. С 
точки зрения надежности электропро- 
водки такой вариант весьма неплох. 

Недостатки, конечно, тоже есть. 
Воспользоваться дублирующим брелоком 
в сложной обстановке смогут не все - 
для этого нужна решительность и сно- 
ровка, свойственные далеко не каждому. 
Зона действия радиопульта не превыша- 
ет 80 метров, а в системах со сложным 
динамическим кодом - и того меньше. Вы 
уверены, что успеете в суматохе достать 
его и включить, прежде чем автомобиль 
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уедет слишком далеко? Кроме того, су- 
ществует опасность несанкционирован- 
ного срабатывания, если случайно нажа- 
та кнопка брелока. Причем двигатель за- 
блокируется внезапно на полном ходу, 
превратив машину в трудноуправляемый 
снаряд. Отметим, что отвечать за ава- 
рию, возникшую в данном случае, будет 
владелец “Анти-Хай Джека”. 

Совершенно иной принцип защиты 
от ограбления заложен в американском 
устройстве “СІіІ^огсі-ВІаск Заек”. Систе- 
ма автономна, ее можно устанавливать 
на любых автомобилях с сигнализацией 
или без. Кстати, отдельные противоугон- 
ные системы “Клиффорд" имеют встро- 
енный “Блэк Джек". Комплексом управ- 
ляет кодовый переключатель, смонтиро- 
ванный открыто на панели приборов или 
консоли, но в то же время он не бросает- 
ся в глаза, поскольку выглядит как штат- 
ная кнопка. Перед началом эксплуатации 
необходимо провести две предваритель- 
ные операции. Сначала владелец вводит 
в память выбранный им секретный код 
(впоследствии в случае необходимости 
можно запрограммировать другой) и, 
сменив режим настройки, дает устройст- 
ву возможность “запомнить” обороты хо- 
лостого хода своей машины. 


Чтобы пояснить, 
как пользоваться аме- 
риканским изделием, 
рассмотрим две ситуа- 
ции. Первая - автомо- 
биль стоит на месте, 
мотор не работает. Хо- 
зяин садится в салон, 
пускает двигатель, на- 
бирает кодовую комби- 
нацию и начинает дви- 
жение. Если по рассе- 
янности он забыл вве- 
сти код. то внезапной 
блокировки зажигания 
не последует - “Блэк 
Джек" предупредит его 
коротким писком сире- 
ны и даст время (30 се- 
кунд) для набора нуж- 
ной комбинации цифр. 
Если этого не произой- 
дет, значит, за рулем 
вор или грабитель - си- 
стема заглушит мотор. 

Ситуация вторая - 
сомнительные пассажи- 
ры напали на вас при 
движении. Останови- 
тесь, не выключая за- 
жигания, и покиньте ав- 
томобиль. В действие 
вступает автоматика - 
она все сделает сама. “Блэк Джек” даст 
преступникам отъехать на безопасное 
для владельца расстояние, заглушит 
двигатель, заблокирует попытки повтор- 
ного запуска, включит мощную сирену и 
внешние световые приборы. Главная 
изюминка комплекса “Клиффорд” в том, 
что зажигание выключится не на высо- 
кой скорости, а когда грабитель замед- 
лит движение (вспомните - электроника 
“запомнила” обороты холостого хода). 
Это значительно снижает риск аварии. 

Теперь поговорим о надежности. 
“Блэк Джек” снабжен дублирующей схе- 
мой защиты от неисправности. То есть 
фирма “Клиффорд” гарантирует, что хо- 
зяин комплекса никогда не столкнется с 
внезапным выключением зажигания по 
вине управляющей электроники. Призна- 
емся честно, поначалу этому утвержде- 
нию мы не поверили. Тому были веские 
причины - на одной из редакционных ма- 
шин периодически возникали отказы. 
Грешили мы именно на “Блэк Джек”, о 
чем и сообщили читателям (1996, № 1). 
Представители “Клиффорда" оперативно 
отреагировали на материал - согласи- 
тесь, гарантия на срок владения автомо- 
билем обязывает поставщика электрони- 
ки ревностно относится к нелестным от- 
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зывам. Их уверенность в высоком каче- 
стве своей продукции внушала уваже- 
ние. Вместе с представителями фирмы 
мы провели целое расследование и вы- 
яснили вот что. 

На гарантийный ремонт потребители 
возвращают менее процента реализо- 
ванных систем, причем половина из них 
не работает в результате ошибок монта- 
жа. В эти полпроцента и попала редак- 
ционная “девятка”. Электронный блок 
управления сняли с автомобиля и проте- 
стировали на самом современном обору- 
довании. Он оказался абсолютно исправ- 
ным. В чем же причина неполадок? Ви- 
новник - непомерно большой набор до- 
полнительных устройств, смонтирован- 
ный в нашей “Самаре”. Сигнализация, 
иммобилайзер, “Блэк Джек", электросте- 
клоподъемники, зеркала с подогревом и 
сервоприводом, магнитола, усилитель, 
проигрыватель компакт-дисков - явный 
перебор для отечественной машины с 
не слишком качественной (да просто 
не рассчитанной на такое) заводской 
проводкой. 

Общеизвестно - чем больше элемен- 
тов в схеме, тем ниже надежность элек- 
тропроводки в целом и выше вероят- 
ность монтажных ошибок. Проверив всю 
гирлянду устройств, включенных после- 
довательно, нашли конкретную причину 
отказов - “Блэк Джек” давал сбои из-за 
плохого контакта одного из проводов 
сигнализации. Что поделаешь, “челове- 
ческий фактор” полностью исключить 
достаточно трудно. К счастью, подобные 
сюрпризы сейчас уже не встречаются — 
все официальные монтажники систем 
“Клиффорд" (работники станций, имею- 
щих сертификат “СІі«огб ЕІес{гопіс 5 ”) по- 
лучили рекомендации как по методике 
установки комплексов, так и по опти- 
мальному набору устройств в отечест- 
венных автомобилях. Немаловажен и тот 
факт, что все изделия фирмы прошли 
сертификацию в России. 

Электронные средства защиты от 
ограбления в нашей стране не запреще- 
ны и, безусловно, имеют право на жизнь. 
Именно в России системы, блокирующие 
зажигание движущегося автомобиля, ед- 
ва ли не единственная палочка-выруча- 
лочка при очной встрече водителя с 
представителями криминального мира. А 
чтобы избежать неприятности техниче- 
ского плана, обращайтесь к “фирмен- 
ным монтажникам, прислушивайтесь к 
их советам. При установке обилия ох- 
ранных, сервисных и аудиосистем, а так- 
же иных нештатных потребителей пита- 
ния порядочные и грамотные специали- 
сты обязаны предупредить владельца 
автомобиля о необходимости замены ге- 
нератора на более мощный либо отка- 
заться от части дополнительного обору- 
дования. Не зря профессионалы шутят: 
"Электроника -- наука о контактах”. 

Вадим КРЮЧКОВ 


"ВОЛШЕБНАЯ" 

ВАРЕЖКА 

Российский автолюбитель, поначалу 
несколько ошалевший от изобилия, сме- 
нившего тотальный дефицит, и пару раз 
обжегшийся на недобросовестной рекла- 
ме, с изрядным скепсисом воспринимает 
теперь различные “чудеса”, сулящие на 
грош пятаков. Рекламе, как и различным 
сертификатам, сегодня верят только дети. 
Да и то пока не ходят в школу. У взрослых 
же авторитетом пользуются в основном 
свидетельства из первых рук, например 
соседа по гаражу. Вот в роли такого сосе- 
да и представьте вашего покорного слугу. 
А предмет нашего разговора - очередная 
новинка на рынке аксессуаров, американо- 
китайская “экспресс-варежка" для сухой 
очистки автомобиля. 

Объект испытаний походит на мехо- 
вую варежку. Одна сторона имеет “повы- 
шенную лохматость”, другая — умеренную. 
Полигоном для испытаний послужила ре- 
дакционная “Ока”. 

Надев варежку и побрызгав на ее пу- 
шистую сторону водички, начинаю разво- 
зить грязь по панелям и стеклам. Пока ни- 
чего неожиданного: мокрая тряпка спра- 
вится с этим не хуже. Покрыв весь автомо- 
биль грязными разводами, устраиваю не- 
большой перерыв. Яркое солнце на глазах 
подсушивает влагу, и на кузове проступа- 
ет какой-то белесый налет, придавая ма- 
шине совсем уж неприглядный вид. Теперь 
переворачиваю варежку и сухой стороной 
располировываю эти разводы. Тут-то и на- 
чинается самое интересное: грязь пропа- 
дает без следа, а поверхности оказывают- 
ся чистыми и блестящими. На ощупь они 
кажутся покрытыми каким-то скользким 


полиролем, с которого вода бесследно ска- 
тывается. Потеки бензина вокруг запра- 
вочной горловины, масляные пятна и даже 
налет ржавчины — все это исчезло. Но са- 
мое сильное впечатление производит об- 
работка хромированных поверхностей. 

Для полноты картины дома обработал 
варежкой детский велосипед и кафель в 
ванной. Засияли никелированные крылья, 
обретя почти магазинный вид. Результа- 
тивность обработки кафеля не столь вы- 
сока, хотя ванная явно стала нарядней. 

Таковы факты. А вот некоторые к ним 
пояснения. Ворсистая сторона варежки со- 
держит специальный состав, который рас- 
творяет грязь и, высыхая, превращается в 
полировочную пасту. Другая сторона также 
обработана сложной пропиткой, которая, 
взаимодействуя с пастой, создает защит- 
ный слой. После работы варежку просто су- 
шат и выбивают, не стирая, чтобы сохрани- 
лась пропитка. Конечно, варежка не всемо- 
гуща - песок или толстый слой грязи при- 
дется предварительно смыть водой. 

На первичную очистку машины уходит 
минут пятнадцать-двадцать и стакан во- 
ды. Последующие обработки занимают ми- 
нут пять, поскольку пленка полироля не 
позволяет грязи въедаться в краску. 

Проверить заявленный производите- 
лем “жизненный цикл” в пятьдесят полиро- 
вок пока не смогли, однако отмечу, что 
соль с зимних дорог может его значитель- 
но сократить. Кстати, зимой варежку мож- 
но просто посыпать снегом. 

Автолюбители, неравнодушные к про- 
блемам экологии, могут подсчитать объем 
грязной воды, которой не будет оскверне- 
на природа при массовом переходе на 
“волшебную” варежку. 

И последний аспект — цена. Она соста- 
вляет около 1 00 тыс. рублей, что примерно 
равно стоимости трех-четырех "классиче- 
ских” помывок с водой, но без полировки. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
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Техника 



Его можно было подобрать на выставке “Прицеп-96” в подмосковных Люберцах. Нет нуж- 
ды доказывать, что большинство наших соотечественников одержимо идеей использо- 
вать личную машину в качестве импровизированного грузовика. А потому производство 
прицепов для легковых автомобилей переживает бум. Появляются новые производите- 
ли, разрабатывают новые модели. 


В выставочном каталоге - более шести 
десятков изготовителей прицепов. К сожа- 
лению, сама экспозиция оказалась несколь- 
ко скромнее. По-прежнему наиболее попу- 
лярным типом прицепа остается грузовой - 
привычный желез- 
ный ящик на коле- 
сах. Список произ- 
водителей различ- 
ных специальных 
прицепов: торго- 
вых точек, хлебо- 
возов, рефрижера- 
торов, - по сравне- 
нию с известным, 
расширился мало. 

Фирма "Караван” 
из Набережных 
Челнов представи- 
ла домик на коле- 
сах со стеклопла- 
стиковым кузовом. 

Вещь интересная, 
но найдется ли в России на этот товар мас- 
совый покупатель: высокая цена, проблемы 
с хранением, да и необходимость в пере- 
движном жилище возникает нечасто. Вот 
если бы этот самый "Караван" можно было 
взять напрокат... Специальные “отпускные" 
транспортные средства, в том числе прице- 
пы, - тема отдельного материала, который 
появится в одном из ближайших номеров. 
Мы же вернемся к массовому продукту - 
грузовикам". 

Здесь четко заметны две тенденции. 
Во-первых, как уже говорилось, - рост 
числа предприятий-изготовителей. Прице- 
пы делают и в Белоруссии, и в Крыму, и 
даже за Уралом. Особых технических но- 
ваций в стане грузовозов ожидать не при- 
ходится. Накатной тормоз, надставные 
борта, складное дышло, ящики для инстру- 
мента и прочих мелочей - все это можно 
увидеть на разных моделях отечествен- 
ных прицепов. Основной размер колес - 
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13 ДЮЙМОВ. Причем обычно ступицы сде- 
ланы под “жигулевский" диск. Владельцам 
“ижей” и старых “москвичей” придется ис- 
кать "вазовскую” запаску или обращаться 
к братьям-славянам: “москвичевские" ко- 


Огромный выбор комплектующих на стенде 
фирмы “АЬКО”. 



Сцепное устройство “Кнотт” на перспектив- 
ной модели Мытищинского завода. 

■ 

леса любят ставить на прицепы в Бело- 
руссии. Проблемы с несовпадением раз- 
меров и крепежа колес машины и прицепа 
будут у хозяев “москвичей-2141", “волг“, 



“нив”. Ведь собственная запаска есть 
обычно лишь у прицепа, стоящего на деся- 
тидюймовых “инвалидных" колесиках. Та- 
ких, кстати, выпускается по сей день не- 
мало. Они компактны и относительно де- 
шевы. Расплата - меньшая, чем у собрата 
на 13-дюймовых "ногах”, грузоподъем- 
ность при прочих равных условиях. 

Прицепы из Серпухова: импортные комплек- 
тующие, оцинкованные кузова - вполне сов- 
ременно. 

Следующее веяние времени, заме- 
ченное на выставке, - появление на рос- 
сийском рынке ведущих европейских 
фирм, которые специализируются на ком- 
плектующих для прицепов. Оси, тормоза, 
сцепные устройства, опорные колеса и 
многое другое можно было увидеть и да- 
же опробовать на стенде германской 
фирмы “АЬКО КоЬег". Узлами и деталями 
“АЕ-КО” комплектует свои прицепы Кур- 
ганский машиностроительный завод. 
Кстати, некоторые позиции из своего бо- 
гатого ассортимента, например, оси, не 
оборудованные тормозами, немцы пред- 
почитают производить в России. 

На прицепах из Серпухова и Мытищ 
(да. Мытищинский завод рядом со старым 
популярным “грузовиком” выставил две но- 
вые модели - одно- и двухосную) нетрудно 
обнаружить комплектующие с маркой 
“Кнотт" (Кпои). Это еще один производи- 
тель узлов для легковых прицепов и тоже 
германский. Кстати, комплектующие, кото- 
рые поступают на наш рынок под этим на- 
званием, сделаны в Венгрии фирмой “Ав- 
тофлекс". Если есть московский "АЕ-КО", 
почему не быть венгерскому “Кнотту”? 

Что дают импортные оси, дышла, сцеп- 
ки и т. д. нашим российским прицепам-ра- 
ботягам? Прежде всего, отличное качест- 
во, а значит высокую надежность. Каждый 
узел или деталь - с германским сертифика- 
том. Вообще европейские производители 
прицепов сами делают лишь остов (и то не 
всегда) да кузов. Все остальное заказыва- 
ют у специализированных фирм. Такой 
подход позволяет легко и быстро вносить 
изменения в конструкцию, производить ши- 
рокую гамму прицепов на заказ. Похоже, 
первый шаг в этом направлении сделали и 
некоторые наши заводы-изготовители. 

Если импортное сцепное устройство в 
глаза не бросается, то другое новшество 
заметно сразу. Серпуховской и Мытищин- 
ский заводы показали прицепы с оцинко- 
ванными кузовами. На первый взгляд, на- 
поминает ведро, зато покрытие не скалы- 
вается, как краска, и не ржавеет. 

Прицеп, особенно грузовой, конечно, 
не автомобиль - попроще будет. Поэтому, 
придется мириться с тем, что отечествен- 
ные прицепы подтягиваются к европей- 
ским стандартам быстрее, чем легковые 
машины. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Сергея Иванова 





Письма 



...и НИКАКОЙ ЭЛЕКТРОНИКИ! 

В 1946 году работая я водителем в 
воинской части. Пришлось как-то 
уехать, оставив свой "Студебеккер'' на 
пару дней. Вернувшись, подошел к ма- 
шине и ахнул — оба передних колеса спу- 
щены! 

- Не усмотрели за машиной! - с уп- 
реком говорю нашему старшему лейте- 
нанту. 

- Это не хулиганы, а я спустил воз- 
дух, — признался он. — Чтобы ночью не 
угнали. 

— И так бы ее не угнали, - сказал я, 
доставая из кармана "бегунок" или ро- 
тор, как его еще называют. 

Так что проблема угона назревала 
полвека назад. Сейчас против этого зла 
придумали и придумывают десятки са- 
мых разных и дорогих средств, но коли- 
чество краж заметно не уменьшается. Я 
же, автовладелец с 45-летніич стажем, 
за своего ** Москвича" никогда не беспоко- 
юсь. Хотя никаких противоугонных ме- 
ханизмов и приспособлений не применял 
и не применяю. Секрет прост, как амеба: 
стартер я включаю кнопкой, которую 
поставил в такое место, что ни один 
злоумышленник не найдет. Конечно, 
можно открыть капот, протянуть на- 
прямую провода к стартеру и к катушке 
зажигания, но на это нужно время! А я, 
если надолго отлучаюсь, прихватываю с 
собой и ** бегунок". Даже если и догадает- 
ся ночной тать, в чем дело, где он возь- 
мет эту крохотную деталь? 

Каждый может сделать это по- 
своему, еще хитрее, например, совмес- 
тив кнопку стартера с крючком для 
одежды в салоне. А еще можно заменить 
центральный провод высокого напряже- 
ния фальшивым, без внутреннего про- 
водника. Или переделать крепление ка- 
тушки зажигания так, чтобы она сни- 
малась и ставилась (как штепсель в ро- 
зетку). Главное - и.зобретательность! 
Иваново И. МАРТЬЯНОВ 


НЕУЖЕЛИ “ОДЕРЕВЕНЕЮ”? 

Я - из бывших военных, а теперь - 
гаишник. За 15 лет армии заработал од- 
ни воспоминания. Хорошо хоть, есть 
теща, которая дает крышу над головой, 
а взамен ничего не требует. 

** Счетчик" моей ** ментовской" ра- 
боты я включил год назад. Сразу прошу 
прощения за такие обороты, но, попав в 
эту среду, я увидел нашу "власть" изну- 
три - с хамство.м, безграмотностью, 
вседозволенностью. Этот беспредел пе- 
рехлестывает ар.мейский... Хотя мое 
мнение - это мое. Во всех делах нужны 
профессионалы, а не залетные птицы 
вроде меня. 

Наказывая водителя (а это пока 
довольно сложно для меня, поскольку 
внутренне не одеревенел), я чувствую 
такое волнение, что из головы выле- 
тают знания предмета. Старые "вол- 
ки" говорят, это вре.менное явление. 
План на нарушителей, нужда, мол, сде- 
лают свое дело, а система превратит 
белого в черного... 

Краснодарский край И. С. 


♦ 

СЦЕНАРИЙ ПРОИЗВОЛА 

В последний год стали типичны.ми 
настоящие облавы на постах ГАИ у 
МКАД и в ближне.м Под.московье. Изви- 
ните, но менее оскорбительного слова 
не подберу. Действие развивается по 
стандартному сценарию (обратите 
внимание, что остановленный авто.мо- 
биль в текущем году ПРОШЕЛ техос- 
мотр, есть и талон на ветрово.м стек- 
ле, и запись в техпаспорте). 

Проверка документов. Если они в 
порядке, то инспектор не торопится 
вернуть шх водителю. 

Проверка огнетушителя, аптечки, 
знака аварийной остановки. Если и здесь 
все хорощо, проверка СО. Если и выхлоп 
в норме - начинается “проверка" ручно- 
го тормоза (без положенного для этой 
процедуры уклона), люфтш рулевого ко- 
леса, регулировки фар, действия тормо- 
зов (без ямы и необходимых стендов!) и 
т. д., и т. п. В заключение инспектор 
произносит монолог о "скола.х" на 
ветровом стекле, “повреждениях лако- 
красочного покрытия" кузова... 

Фарс заканчивается (ли?) пригово- 
ром: "Снимайте номера, платите в 
сберкассу штраф, повторно проходите 
техосмотр" и тремя дополнительными 
баллами в "талон предупреждений" . 


Методы и возможности такой про- 
верки авто.мобіия (за исключением кон- 
троля СО в выхлопе газоанализатором) 
НЕ МОГУТ дать объективных резуль- 
татов, даже если закрыть глаза на при- 
сгпраспшость сотрудников ГАИ - ши- 
то белыми нигпка.ми желание этой 
службы решить свои проблемы, исклю- 
чив из транспортного потока НЕ нару- 
шителей ПДД, а владельцев неновых 
(хотя и исправных в большинстве сво- 
ем) автомобішей! 

Что можно противопоставить про- 
изволу четырех-пяти человек “при ис- 
полнении", вырядившихся в пуленепроби- 
ваемые жилеты и повесивших на шеи за- 
ряженные автоматы, если при попытке 
доказать свою правоту водителю пред- 
лагают единственную альтернативу - 
арест транспортного средства?!! 

Москва А. СПНЕГРШЮВ, 

стаж вождения - с 1984 года 

♦ 

А МУЗЕЯ ВСЕ НЕТ... 

Дожили мы с вами до столетнего 
юбилея отечественной автопромыш- 
ленности, а с чем дожили? Националь- 
ного музея авто.мобилей у нас до сих пор 
нет, хотя в печати неоднократно под- 
нимался вопрос о его создании. Из всех 
русских автомобилей, выпущенных до 
1917 года, сохранился только один. Име- 
ющиеся коллекции малочисленны и ра.з- 
бросаны по всей стране. Почему бы не 
отдать под настоящий музей один из 
павильонов бывшей ВДНХ? Бросить 
клич всем .энтузиастам — и музей при их 
помощи наполнится экспонатами. 

В. НАЛОЖИТЫЙ, 
Воронежский клуб сіароходов “К.іаксон'’ 

♦ 

БУДЕТ ГОРОД-САД 

к 

Не секрет, что автомобиль прино- 
сит не только пользу, но и огромный 
вред окружающей среде. Наибольшая до- 
ля загрязнений атмосферы приходится 
на автотранспорт. Вот я и поду.ма.,^ - 
поче.му бы вашему журналу не обра- 
титься к автомобішістам с призывом 
ежегодно весной и осенью сажать дере- 
вья? Если каждый подписчик посадит по 
одному дереву, это уже будет 450 ты- 
сяч деревьев, а если они привлекут к делу 
свою семью, родных, близких, друзей, 
знакомых - счет пойдет на миллионы. 
Альметьевск, Татарстан М. ФЕДОРОВ 


44 ЗА РУЛЕМ 7/96 



приучите себя с самого начала присте- 
гиваться ремнями безопасности. Кроме то- 
го, что они могут спасти в аварии от травм, 
это отличная опора, фиксирующая ваше те- 
ло в поворотах. Если в вашей машине уста- 
новлены инерционные (самонатягивающие- 
ся) ремни, то все в порядке, а если обыч- 
ные - их надо обязательно правильно отре- 
гулировать. Между ремнем и грудной клет- 
кой должна свободно проходить ваша рука. 

В свободно накинутом, но не застегну- 
том ремне (непонятно, почему бы не вста- 
вить его в замок, коль скоро вы уже брали 
его в руки) недолго запутаться, а если он 
застегнут, но слишком свободен, при ава- 
рии есть риск получить сильные травмы 


грудной клетки, а ваша голова отпечатает- 
ся в ветровом стекле. Это хорошо известно 
на Западе, где не так давно разработана 
система, автоматически подтягивающая ре- 
мень безопасности при столкновении. Не 
собираюсь проводить агитационную кампа- 
нию о полезности ремней для жизни и здо- 
ровья человека, хочу лишь упомянуть о 
том, что автору они несколько раз спасали 
жизнь. Это было во время автогонок, в ко- 
торых я участвовал. Особенно запомнилась 
авария из-за “взрыва” шины в повороте на 
скорости далеко за 100 км/ч. Автомобиль 
ударился в отбойник, и единственное, что я 
успел сделать, моментально среагировав, - 
направил его на удар плашмя, то есть бо- 
ком, а не задом или передком. Как я и рас- 
считывал, удар оказался скользящим, одна- 
ко автомобиль был полностью разрушен, 
даже из других шин от сотрясения вышел 
воздух. Я же отделался только синяками на 
грудной клетке от ремней безопасности. 

Не отговаривайтесь тем, что вы-де не 
гонщица: для тяжелых, порой смертельных 
травм необязательны запредельные скоро- 
сти. Иногда диву даешься, вроде неболь- 
шая авария: ну. стукнулись, ну, переверну- 
лись, а последствия самые тяжелые - и во- 
дитель, и пассажиры в больнице, в лучшем 
случае, конечно. Автомобиль - не самолет, 
и привязные ремни в нем не для виду (хотя 
и на авиалайнерах они, случается, выруча- 
ют), но в это упорно не хотят верить. 

Итак, вы грациозно подходите к автомо- 
билю, с улыбкой открываете дверцу, сади- 
тесь и пристегиваетесь, руль от вас на рас- 
стоянии вытянутой руки. Вот бы еще нау- 
чить вас правильно его крутить. Но не возь- 
мусь делать это заочно. Из такой затеи ни- 
чего путного не выйдет. Придется ездить, 
как вам удобнее, но тем не менее вот не- 
сколько правил: обе руки постоянно на руле. 
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правую снимаете только для переключения 
передач и тут же возвращаете обратно на 
руль. Положение рук “без пятнадцати три", и 
об этом уже говорилось в прошлых наших 
уроках. Руль совсем не обязательно сильно 
сжимать в руках, но он не должен жить сво- 
ей жизнью. Помните, что в любой момент 
может понадобиться приложить мгновенное 
усилие к рулю, заставит ли лопнувшее пе- 
реднее колесо или внезапно появившееся 
препятствие. Будьте готовы к этому. 

Вы должны знать всегда и при любых 
обстоятельствах, на какой угол повернуты 
колеса вашего автомобиля и когда они 
стоят прямо. Особенно важно это во вре- 
мя заноса и на скользкой дороге (автогон- 
щики приклеивают на верхнюю точку руля 
кусочек цветной изоленты). Кроме того, 
одна рука всегда остается на руле, в то 
время как другой делаются перехваты. Во 
время левого поворота, правую руку не 
снимают с руля и, наоборот, во время пра- 
вого поворота - левую. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 

(Продолжение следует) 

Сегодня мы продолжаем начатую в № 5 
тему ‘Туру и автомобиль”. Как восточ- 
ную философию использовать в проза- 
ическом деле управления автомоби- 
лем? Оказывается, можно. Сегодня 
речь пойдет об одежде. Итак - 



По мнению гуру, которые собирали ин- 
формацию о мире и человеке и пытались из 
моря фактов выделить квинтэссенцию, оде- 
жда в жизни человека играет непоследнюю 
роль. Но люди не всегда правильно исполь- 
зуют возможности одеяний и аксессуаров. 
Попробуем создать теорию идеальной одеж- 
ды для водителя, которому приходится по- 
стоянно быть в стрессовой ситуации. 

Идеален, конечно, костюм Евы или Аф- 
родиты (ничто не стесняет), но, к сожале- 
нию, он несколько не соответствует устоям 
современного общества и климату. Попробу- 
ем пойти другим путем, отличным от аске- 
тизма, и будем придерживаться золотой се- 
редины. Первое, что необходимо, - это от- 
сутствие давления на тело. То бишь отсутст- 
вие всякого рода тугих резинок и обтягиваю- 
щих одежд. Что касается интимных деталей 
одежды, лучше, чтобы они были из естест- 
венных материалов и ни в коем случае не 
создавали складок. Удобнее всего свобод- 
ные облачения, с глухим воротом и широки- 
ми обшлагами на запястьях и щиколотках. 
Такими, чтобы руки и ноги не чувствовали 
себя защемленными. Отделка не должна 
привлекать ни вашего, ни чьего-либо посто- 





роннего взгляда. Оттолкнувшись от советов 
гуру, дальше можно фантазировать. 

Один из самых больных вопросов для 
европейца - обувь. Идеал - греческие санда- 
лии времен Эллады. Но, к сожалению, опять 
действует неодолимая сила внешних усло- 
вий. Тогда руководствуйтесь принципом: хо- 
роша та обувь, которую не замечаешь. Толь- 
ко в этом случае стоит помнить о том, что 
неприметность обуви должна быть не только 
для ноги, но и для дела. То есть никаких тол- 
стых, мягких, ребристых подошв, рант - ми- 
нимальный. Не нужны и туфли-’лодочки” на 
каблуке. Украшения в виде помпончиков 
хороши, но от них также лучше отказаться. 

Лучший головной убор - отсутствие 
оного. Исповедующие направление бабу не 
надевают шапок ни при каких условиях и все 
живы-здоровы. Но если очень хочется или 
дует, то придерживайтесь следующих усло- 
вий: минимальный вес головного убора и ми- 
нимум выступающих и отвисающих частей. 
Ориентир - вязаная шапочка, типа лыжной. 
Ни в коем случае не берет, как у Рембранд- 
та, или шляпа, как у мушкетера. 

Итог. Чем проще одежда и чем меньше 
на вас надето вещей, тем лучше и здоровее, 
вы полны гармонии с окружающим миром. А 
это, по мнению восточных философов, са- 
мое важное. В России существует поговор- 
ка: что естественно - то не безобразно. 
Будьте проще, и все будет в порядке. 

Игорь ЛАГУТИН 


“А что, если...” - сказала себе летним 
вечером компания молодых людей, нахо- 
дившихся в командировке в Ленинградской 
области. Впереди были выходные, а в руках 
- автомобиль. Однако ехать просто так, по- 
валяться на пляже, никому не хотелось. Ре- 
шили поставить некоторые задачи: 

- отправиться в совершенно незнако- 
мое место: 

- строго придерживаться заранее вы- 
работанного регламента; 

- выступать единой командой, абсо- 
лютно серьезно относясь к мероприятию 
как к спортивному состязанию. 

Так родился мини-ралли-рейд “Крэйзи 
Трофи” - "трофей чокнутых”. 

По карте проложили маршрут, просчи- 
тали все отрезки пути, написали вполне "бо- 


евую” легенду - время и место стартов и 
финишей, остановок на заправку, покупку 
продуктов, перекуры: наметили пункты кон- 
троля времени; строго распределили роли; 
нарисовали эмблему пробега и приклеили 
ее на левом заднем стекле. Команда экипи- 
ровалась в форму защитно-зеленого цвета. 

Накануне старта машину, естественно, 
тщательно проверили. В дорогу взяли чуть 
расширенный по сравнению со штатным на- 
бор инструмента, запчасти (здесь у каждого 
автомобилиста, наверное, есть свой опыт, а 
у каждого автомобиля - свои особенности). 
Хотя с большими проблемами команда вряд 
ли справилась бы. Стояночный быт должны 
были гарантировать: палатка, пара одеял, 
бачок с питьевой водой, котелок, кое-что из 
посуды, две гитары и... вязанка дров. Кроме 
того, прихватили топорик, лопатку, пару 
охотничьих ножей и газовый баллончик. 

Приключения не заставили себя ждать 
- после засушливой жары первой половины 
июля в день отъезда с утра лил настырный 
холодный дождь. Но об отмене старта не 
было и речи. Погрузив снаряжение, члены 
экипажа сели в машину, мокрые до нитки. 
Сушились и грелись на ходу - "печка” и ее 
вентилятор с этим справились. 

Первая треть трассы (уезжали недале- 
ко. километров за семьдесят) - обычный ас- 
фальт местной дороги, движение минималь- 
ное, дождь чуть поредел. Отдыхаем, сверя- 
ем время. Первая нестыковочка - поиски 

левого поворота. Карта, све- 
жая крупномасштабная кар- 
та района, дала ошибку око- 
ло семи километров. Но вот 
нужный съезд найден - ура! 
Под колесами грунт, вокруг 
лес, напряжение нарастает. 

Дорога поначалу прият- 
ная - мокрый, хорошо утрам- 
бованный песок, полотно ме- 
тров шесть шириной, на- 
встречу - никого. Выше 
третьей не поедешь, но око- 
ло шестидесяти держим. 
Удовольствие, правда, было 
недолгим. Полотно расшири- 
лось, но обозначились при- 
знаки индустриальной цивилизации - колеи 
от лесоповапьных механизмов имели разно- 
образное, вплоть до "поперек”, направле- 
ние, неожиданную глубину и качество. Пе- 
сок перемежался с глиной, появился ще- 
бень подстилающего слоя. Временами каза- 
лось, что под каждым из четырех колес раз- 
ное "покрытие” - все вышеперечисленное 
плюс вода и еловый лапник. Машину стало 
потаскивать, заметной сделалась и пере- 
грузка задка. Но удавалось выбирать участ- 
ки между колеями тракторов, благо, легко- 
вушка заметно уже. Скорость снизилась, но 
оставалась равномерной (кстати, это была 
одна из задач пробега). 

Вот и первая водная преграда - канал. 
Переправой могли служить только две ме- 
таллические, гладко отполированные тру- 


бы, в верхней части выступавшие над во- 
дой. Проверили - глубина воды больше кли- 
ренса машины. Значит, ехать действитель- 
но нужно по скользким трубам. Пришлось 
механикам выйти из машины и корректиро- 
вать движение. Преграда была взята. 

Метров через семьсот ждал второй ка- 
нал, спуск к которому осложнял трамплин 
сантиметров в восемьдесят. Прыгать явно 
не резон. “Возьмите левее”, — посоветовали 
"свысока”, из кабины матерого “Кировца”, 
мужики, лениво предававшиеся послеполу- 
денной сиесте (рядом была деревня). Левее 

- участок поля, место свежего разворота 
того самого “Кировца”. Месиво сырой плот- 
ной земли поднималось выше ступиц колес 

- сцепления с таким покрытием ожидать не- 
чего. Высадили экипаж, раскидали комья 
земли, на правой обочине нашелся песок - 
подсыпали под передние колеса. Буксовать 
не пришлось. 

Через второй канал предстояло пере- 
бираться по понтонному мосту. Здесь не 
обошлось без неприятного происшествия. К 
счастью, автомобиль увечий не получил, но 
сместился левый брызговик (защиты мотор- 
ного отсека), который, задевая за растяжку, 
вызывал скрежет. 

Стоянку на берегу озера и описание от- 
дыха опускаем. 

Но вот под колесами опять легко шур- 
шит асфальтовое полотно. Машина бежит к 
дому гораздо резвее - груза-то стало по- 
меньше. Однако к ровному “дыханию" двига- 
теля вдруг примешивается посторонний 
звук, тоже ровный, однотонно-низкий. Оста- 
новка: все более или менее умные головы 
членов экипажа склонились над автомо- 
бильным нутром. Посмотрели, проверили, 
подергали все, на что могли грешить, ~ вро- 
де норма. Контрольные лампочки тоже ни о 
чем не предупреждают. Поехали дальше, до 
дому оставалось километров 35-40. 

После возвращения на базу решили, не 
откладывая, удалить левый брызговик - он 
стал задевать за растяжку почти постоянно. 
И тогда обнаружили... течь ‘Тосола”! Гляну- 
ли, а в расширительном бачке пусто, воз- 
можно, уже давно. И вот после столь слав- 
ного пробега последние полтора километра 
до стоянки машину пришлось буксировать... 

И все-таки мы будем готовить новый 
пробег, а, кстати, описанный проделали на 
совсем вроде бы городском автомобиле - 
ВАЗ-2108, 1986 года выпуска. 

Почему я так подробно пишу об этом? 
Просто если вы уже “не тянете" отпуск “на 
югах”, не можете надолго уехать из дому - 
придумайте историю о самих себе, внесите 
в нее дух своих фантазий о приключениях, 
автопробегах, спорте и победах, осуществи- 
те ее, поверив в свои силы и в новые воз- 
можности вашего автомобиля. И тогда все- 
го сотня километров от дома и короткие вы- 
ходные дадут незабываемый отдых вашей 
семье и друзьям. 

Ирина ПЕТРУНИНА, 
автомобилист с 15-летним стажем 



Если бы существовала только одна 
модель автомобиля и только один- 
единственный тип громкоговорителей, 
то даже в этом случае можно 
предложить сотни вариантов 
их установки. В действительности же 
количество возможных вариантов 
просто не поддается исчислению. 

Как выбрать приемлемый по цене 
и качеству? Это куда сложнее, 
чем подобрать подходящую магнитолу. 
Дело не только в том, как отличить 
хорошие динамики от плохих, подобрать 
соответствующие по мощности 
усилителю, но и как смонтировать, 
чтобы не загубить на корню 
их достоинства. Ведь грамотное 
расположение позволяет создать 
хороший звук при умеренных денежных 
затратах, и, наоборот, если не 
соблюдать правила, самая дорогая 
акустика может оказаться бесполезной. 


дисков ограничен 20 000 Гц, а кассетные 
магнитофоны при работе с пленкой типа I 
воспроизводят не более 15 000 Гц. Таким 
образом, мы сформировали требования к 
автомобильным акустическим системам - 
они должны воспроизводить все частоты в 
диапазоне 16-20000 Гц и при этом звучать 
достаточно громко. 

Сразу скажем, построить подобную сис- 
тему, ориентируясь лишь на встроенный уси- 
литель магнитолы и два или четыре динами- 
ка, невозможно. Дело в том, что никакой, 
даже самый совершенный динамик не мо- 
жет воспроизвести весь слышимый диапа- 
зон (те, кто знаком с нотами, знают - это бо- 
лее 1 о октав) с одинаковым уровнем громко- 
сти, Существует характеристика громкого- 
ворителя - зависимость звукового давления 
от частоты. Диапазон, в котором спад звуко- 
вого давления составляет не более 1 0 дБ от 
максимального значения, называется эффе- 
ктивно воспроизводимым (рис. 1). Поэтому 


плохо, но поиск может стать чрезмерно до- 
рогостоящим. Разумнее разделить частот- 
ный диапазон на полосы, соответствующие 
характеристикам громкоговорителей. Про- 
изводители аппаратуры предлагают для 
этого разделительные фильтры. С их помо- 
щью достигается нужный эффект - на высо- 
кочастотный динамик поступает сигнал вы- 
сокой частоты, на низкочастотный - низкой, 
а в среднем диапазоне частот оба работают 
вполсилы (рис. 2). Результат, помимо ровной 
характеристики, - меньшие искажения и бо-, 
лее широкий диапазон воспроизведения. 

Для автомобилей предлагают двух-ц 
трех- и четырехполосные системы - по коли- 
честву частотных диапазонов громкоговори- 
телей. Чем больше полос, тем равномернее 
характеристика и полнее диапазон воспро- 
изводимых частот. Число динамиков всегда 
пропорционально числу полос. Поэтому если 
в передней части салона установлена трех- 
полосная система, а сзади двухполосная 





ТЕОРИЯ 

Уровень шума в автомобиле во время 
движения 60-90 дБ. Динамический диапазон 
(разница между самым тихим и громким зву- 
ком) музыкальных произведений достигает 
90 дБ. Получается, что для воспроизведения 
атмосферы концерта в автомобиле необхо- 
дим уровень звукового давления до 180 дБ. 
Примерно так звучит 122-миллиметровая га- 
убица, если во время выстрела подойти на 
метр к срезу дула. В машине для этого по- 
требуются усилители мощностью в десятки 
киловатт, слушатель же будет тяжело кон- 
тужен. Значит, качественное воспроизведе- 
ние музыки в автомобиле невозможно? 

К счастью, человек может приспосабли- 
ваться к шуму, и реально необходимо, чтобы 
музыка была громче него лишь на 30-40 дБ. 
Следовательно, уровень 1 05-1 1 0 дБ можно 
считать достаточным. И даже это на самом 
деле очень громко - как отбойный молоток. 
Но ничего не поделаешь - чтобы достичь ка- 
чества, нужно воспроизводить громко. 

Принято считать, что диапазон воспри- 
нимаемых человеком частот составляет 
16-20 000 Гц. Причем молодые люди, осо- 
бенно дети, часто слышат и более высокие 
частоты - до 25 000 Гц, а в преклонном воз- 
расте порог слышимости снижается прибли- 
зительно до 8000 Г ц. 

Диапазон проигрывателей компакт- 
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Рис. 1 . Частотная характеристика громкогово- 
рителя. 

есть различные типы громкоговорителей 
для высоких, средних и низких частот. Одна- 
ко если подключить параллельно несколько 
различных динамиков к выходу усилителя, 
результат сильно разочарует - полученная 
“суммарная” характеристика будет весьма 
далека от идеальной, а результат - неоправ- 
данное "выпячивание” одних частот и “про- 
вал” на других. Теоретически можно подоб- 
рать громкоговорители с такими характери- 
стиками, что вместе они будут звучать не- 
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Рис. 2. Частотная характеристика двухполос- 
ной акустической системы: 1 - характеристи- 
ка низкочастотного громкоговорителя; 2 - ха- 
рактеристика высокочастотного громкогово- 
рителя; 3 - суммарная характеристика без 
разделительного фильтра; 4 - суммарная ха- 
рактеристика с разделительным фильтром; 
5 - характеристика разделительного фильтра. 


плюс сверхнизкочастотный громкоговори- 
тель, общее число их достигнет 1 1 . Разуме- 
ется, за соответствующую цену. 

Разделительные фильтры бывают двух 
видов - пассивные и активные. Активные 
фильтры (кроссоверы) устанавливают до.^ 



усилителя мощности. Они обрабатывают 
слабый сигнал с предварительного усилите- 
ля (линейного выхода) магнитолы. Их досто- 
инство - высокая степень разделения сигна- 
лов различной частоты (до 24 дБ на октаву) 
и малый уровень искажений сигнала. Недо- 
статок — на каждый частотный диапазон 
требуется пусть не очень мощный, но свой 
усилитель, поэтому стоимость системы рез- 
ко возрастает. Пассивные фильтры разде- 
ляют сигнал, уже прошедший усилитель 
мощности; их устанавливают между ним 
(или магнитолой) и громкоговорителями. 
Они делают это хуже (6-12 дБ на октаву), но 
в целом система получается намного дешев- 
‘ лё, так как разные частоты усиливают од- 
ним и тем же усилителем. 

Существует несколько вариантов аку- 
стики с пассивными разделительными 
фильтрами. Наиболее сложные и дорогие — 
трехполосные с раздельными компонента- 
ми (все динамики и фильтр выполнены в 


Рис. 3. Варианты монтажа динамиков на 
передней панели: 1 - “на отражение”; 2 - 
“на прямое излучение"; 3 - низкочастотный 
динамик. 





виде отдельных блоков), что удобно для 
профессиональной установки. Двухполос- 
ные системы дешевле, но лишь немногим 
хуже по звучанию. 

Все компоненты могут быть собраны и 
в один блок (обычно высокочастотный 
громкоговоритель внутри низкочастотно- 
го, а фильтр в корпусе прикреплен к про- 
водам). По конструкции такие системы бы- 
вают коаксиальные (оси громкоговорите- 
лей совпадают) и кроссаксиальные (они 
перекрещиваются). 

Самый простой способ расширить диа- 
пазон воспроизведенных частот у одного 
громкоговорителя — двойной диффузор. 
Один меньшего диаметра, изготовленный 
из более жесткого материала, расположен 
внутри основного. Он предназначается для 
более эффективного воспроизведения вы- 
соких частот. Это наиболее дешевый, но 
худший вариант акустической системы. 

Достаточно распространены и акусти- 
ческие системы, состоящие из нескольких 
(2-4) смонтированных на общем каркасе ди- 
намиков, но без разделительных фильтров. 
Характеристики их специально подобраны 
таким образом, что разделительные фильт- 
ры не нужны. На самом деле это отличные 
системы, но... их очень трудно правильно ус- 
тановить, а в некоторых автомобилях про- 
сто невозможно. Дело в том, что, помимо 
частотной характеристики, существует хара- 


ктеристика направленности. Звуки низкой 
частоты (ниже 200 Гц) хорошо распростра- 
няются в любом направлении и легко огиба- 
ют препятствия, средние частоты (200-4000 
Гц) сильно поглощаются мягкими элемента- 
ми интерьера и обладают выраженной на- 
правленностью, хотя способны огибать пре- 
пятствия внутри салона. Высокочастотные 
колебания (более 4000 Г ц) распространяют- 
ся практически по прямой узким конусом с 
углом около 30 градусов и неспособны обой- 
ти даже подголовник сиденья. Но именно 
они в основном и создают стереоэффект. 
Поэтому желательно установить отдельные 
высокочастотные динамики, особенно для 
передней части салона. Г лавное при их мон- 
таже — помнить, что ось громкоговорителя 
должна быть направлена либо в область го- 
ловы водителя (переднего пассажира), либо 
на ветровое стекло с расчетом, чтобы звук 
отражался в нужном направлении (рис. 3). 

УСТРОЙСТВО 

Итак, зачем нужны разные типы гром- 
коговорителей, мы разобрались. Теперь не- 
много об их конструкции. 

Если динамик похож на конус, значит - 
он диффузорного типа. Большинство гром- 
коговорителей именно такие. Низко- и сред- 
нечастотные непременно выглядят так, а 
высокочастотные динамики бывают и ку- 


польные. Они лучше воспроизводят сверх- 
высокие частоты за границей слышимости, 
придавая звуку “прозрачность”, но “провали- 
вают” в диапазоне ниже 8000 Гц, так что их 
лучше использовать в трехполосных систе- 
мах или со специально подобранными низко- 
частотными (акустические системы с раз- 
дельными компонентами). 

Аудиофилы много спорят о материале 
диффузора. Распространенное мнение, что 
только бумага может передать все оттенки 
звука, не бесспорно, к тому же этот матери- 
ал не любит высокой влажности и темпера- 
турных перепадов. Поэтому рекомендовать 
динамики класса “Ні-ЕпсІ” (“Хай-Энд”) - са- 
мый высший класс — мягкий синоним выра- 
жения “очень дорого", можно лишь тем, чья 
любовь к достоверному тембру звука силь- 
нее практичности. 

Полипропиленовые более распростра- 
нены в средней ценовой категории и отли- 
чаются водостойкостью и долговечностью. 
Главное для диффузора — быть легким и до- 
статочно жестким, чтобы не вносить в звук 
искажений из-за собственного резонанса 
и деформации. Сторонникам бездефицитно- 
го бюджета лучше выбрать пусть несколько 
худшие, но долговечные громкоговорители. 
Стоит обратить внимание и на влагозащи- 
щенность звуковой катушки, особенно если 
собираетесь вмонтировать громкоговори- 
тель внутрь двери. Соответствующая 
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маркировка есть на упаковочной коробке. 

Несмотря на внешнюю простоту, конст- 
рукция громкоговорителей ведущих фирм 
отличается от моделей их начинающих кон- 
курентов едва ли не больше, чем “Мерседес" 
от “Москвича". Новейшие материалы, компь- 
ютеризованное проектирование, анализ ви- 
браций и возмущений магнитного потока не 
оставляют новичкам шансов догнать техни- 
ческий прогресс. 

Иными словами - выбирайте звук, кото- 
рый нравится, и фирму, которой доверяете. 
Однако доверяйте лишь тем, у кого в рек- 
ламном проспекте больше 20 моделей гром- 
коговорителей. 

Пора приступить к выбору. Ассортимент 
сегодня огромен. В солидных фирмах есть 
стенды, где можно послушать некоторые мо- 
дели, но не обольщайтесь понапрасну - в 
машине все нередко звучит совсем 
по-другому. 


акустика, но, во-первых, абсолютно негод- 
ная для хэтчбеков, а во-вторых, требующая 
тщательной установки. Они здорово звучат 
на стенде, где им подобран соответствую- 
щий объем корпуса, облицованного изнутри 
шумопоглощающим материалом с опреде- 
ленным образом рассчитанным фазоинвер- 
тором - отверстием, связывающим внут- 
ренний объем корпуса и салон. Вырезав 
два отверстия в задней полке, вы ослабите 
и без того жидкую ее конструкцию, а энер- 
гия низких частот будет расходоваться на 
бесполезное сотрясение ворсалитовой 
крышки. Попытки наскоро закрепить ее ус- 

1 2 3 5 4 6 4 


стема с хорошим “басом”, не надейтесь на 
обычные динамики. Для качественного вос- 
произведения низких частот (ниже 120 Гц) 
служат специальные сверхнизкочастотные 
громкоговорители (сабвуферы). Однако ус- 
тановка их требует дополнительного усили- 
теля, больших затрат труда и специальных 
знаний, поэтому если обращаться к профес- 
сионалам, хороший бас обойдется дорого. 
Желающие сэкономить могут довольство- 
ваться активным сабвуфером (со встроен- 
ным усилителем) - они бывают различной 
формы и размеров и легко размещаются в 
салоне или багажнике хэтчбека, либо недо- 
рогим корпусным “батоном”, к которо- 
му нужен дополнитель- 
ный усилитель 
(рис. 4). Недо- 
рогой ак- 
т и в - 


ПРИМЕРЫ И ПРИЕМЫ 

Нужны два динамика к дешевой магни- 
толе (60-180 долларов США). Прикинув воз- 
можность их размещения в машине, выби- 
райте максимальный размер, небольшую ма- 
ксимальную мощность (хватит 50 Вт) и мак- 
симальную чувствительность. Эта характе- 
ристика показывает, каков уровень звуково- 
го давления на расстоянии 1 м по оси гром- 
коговорителя при мощности сигнала 1 Вт. В 
данном случае - чем больше, тем лучше. На 
диапазон воспроизводимых частот можно не 
смотреть. С высокими дела все равно плохи, 
а воспроизведение низких в большей степе- 
ни заслуга грамотной установки. 

Нужен набор акустики к магнитоле 
среднего класса (180-400 долларов). Спе- 
реди можно смонтировать двухполосную 
акустическую систему с раздельными ком- 
понентами, сзади - коаксиальные динамики 
или с двойным диффузором. Но только не 
покупайте овальных, размером 240x160 мм 
двух- и трехполосных акустических систем 
- бесполезная трата денег. Это отличная 


пеха не приносят, а городить деревянную 
конструкцию и заделку щелей между ба- 
гажником и салоном сил и умения хватит не 
у каждого. Тогда недовольные “басами” 
спешат купить дорогой усилитель, а приоб- 
ретя оный, резонно недоумевают: лучше-то 
не стало! Свои достоинства динамики 
“шесть на девять" (как их называют по дюй- 
мовому размеру) проявляют лишь в седа- 
нах с жесткой задней полкой и хорошо изо- 
лированным багажником, но даже в этом 
случае они безнадежно проигрывают спе- 
циальным сверхнизкочастотным громкого- 
ворителям (сабвуферам). Впрочем, одно 
“достоинство" у “6x9" есть - от них нетрудно 
избавиться. Достаточно оставить машину в 
темном углу двора на пару часов. 

К дорогой магнитоле (свыше 400 
долларов) или проигрывателю компакт- 
дисков лучше всего подойдет трехполос- 
ная система с раздельными компонентами 
и пассивным разделительным фильтром 
для передней части салона и коаксиаль- 
ные динамики для задней. 

Правило - если нужна акустическая си- 


Рис. 4. Пример расположения громкоговори- 
телей в автомобиле ВАЗ-2108: 1 - высокочас- 
тотный громкоговоритель на передней пане- 
ли; 2 - среднечастотный громкоговоритель в 
передней панели (диаметр 100 мм); 3 - низко- 
частотный громкоговоритель в двери (диа- 
метр 160 мм); 4 - коаксиальная акустическая 
система (130 мм); 5 - сабвуфер в запасном ко- 
лесе "Пионер-Т5-ѴѴХ50” - вариант монтажа; 
6 - корпусной сабвуфер (“батон”) в багажном 
отсеке - вариант монтажа. 


ный сабвуфер стоит около 150 долларов, а 
“батон” и усилитель - около 200. 

Кстати, о соотношении цены громкого- 
ворителей и всей “музыки": 25% с “припус- 
ком" в большую сторону - норма, вне зави- 
симости от класса аппаратуры и автомоби- 
ля. Тратить больше позволительно фанати- 
кам, которых издержки не очень интересу- 
ют, меньше - значит не дать системе рас- 
крыть свои возможности. I 

Анатолий ФОМИН 
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Сервис 



А В Т О С Е Р В И С 




На станциях категории “В” цены в 
рублях, не всегда “за час”, не всегда “в 
кассу” и не всегда “дешевле”. Тут не мес- 
то красит человека, а человек - место. 
Случается, и нередко, когда деньги кли- 
ента оседают в карманах непосредст- 
венных исполнителей. Поэтому судить о 
стоимости ремонта здесь можно лишь 
исходя из конкретных примеров. 

ПРИМЕР 1. Краник отопителя на 
“классике” и переднеприводных автомо- 
билях можно заменить (только работа) на 
станции категории "В” за 100 - 110 тыс. 
рублей. В то же время на СТО категории 
“С” это же удовольствие вам встанет в 60 
- 80 тыс. рублей. “Дядя Вася”, гаражный 
аксакал, возьмет 50 - 60 тысяч, при этом, 
возможно, предложив за символическую 
плату “реанимировать” старый краник, 
чтобы положить его про запас. И нако- 
нец, ремонт в организации “Е” обойдется 
в 30 - 40 тысяч. Бывает, что “надомник” с 
работой не справится. Тогда, скорее все- 
го, и денег с вас не возьмет, а просто от- 
правит к более сведущему знакомому. 



Хотим мы того или нет, в России уже 
довольно прочно сложились неведо- 
мые прежде капиталистические отно- 
шения. А вместе с ними появились 
конкуренция и рынок предложения 
товаров и услуг. 

В Питере, одном из центров подер- 
жанных авто, с которым разве что Брест 
может поспорить за пальму первенства 
по предложению автомобильного “зесопсі 
Ііапб”-а, никого не удивит бурный рост 
всякого рода организаций, специализиру- 
ющихся как на дорогостоящих кузовном и 
агрегатном ремонте, так и на более мел- 
ком. К тому же некоторые ремонтники 
еще подрабатывают на “криминальную 
сферу". Перебить кому-то номера на дви- 
гателе или переварить номерные кузов- 
ные детали - их кровный “бизнес". 

На сегодняшний день станции техни- 
ческого обслуживания можно разделить 
на пять основных категорий: 

“А” - “фирменные” с участием ино- 
странного капитала или представляю- 
щие в качестве дилера интересы того 
или иного производителя автомобилей. 
Это касается как легковых, так и грузо- 
вых средств передвижения; 

“В” - бывшие государственные, воз- 
никшие в основном во времена рождения 
и расцвета ВАЗа, в начале 70-х годов; 

“С” - вновь построенные небольшие 
станции с участием частного капитала 
(попросту - частники), которые подчас 
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специализируются: кузовщики, моторис- 
ты и др. По большей части все они вы- 
росли на базе либо кооперативных гара- 
жей, либо бывших и ныне здравствую- 
щих госорганизаций (автопарков, таксо- 
парков и других парков, а также везде, 
где позволяет место и начальство); 

“О” - вновь построенные боксы в га- 
ражных кооперативах, куда перекочева- 
ли “дяди Васи - золотые руки” из своих 
рядом стоящих гаражей. 

И наконец, последняя категория - 
“Е", которую к станциям отнести сложно, 
ибо это - “надомники", без бухгалтерии, 
печати и фирменного бланка. Базируются 
они в основном дома или в личном гара- 
же, изредка используют простаивающие 
служебные площади “в корыстных целях”. 

На этом заканчивается основное де- 
ление. Чем же разнятся все вышепере- 
численные ремонтные организации? 
Стоимостью и качеством обслуживания. 

ЦЕНА 

Самые дорогие - “фирменные" СТО. 
Здесь стоимость нормо-часа измеряется в 
валютном эквиваленте. Разброс цен в Пи- 
тере - от $20 до 80ОМ (что примерно рав- 
но $55). Однако “цена” нормо-часа не все- 
гда реальный показатель стоимости об- 
служивания вообще. Одну и ту же опера- 
цию можно “растянуть” на сколь угодно 
долгие часы, и в итоге будет выгоднее до- 
вериться станции, где “нормо-час" дороже. 


ПРИМЕР 2. Заднее левое крыло на 
“пятерке” в разных местах можно заме- 
нить по следующим ценам. “А" - отпада- 
ет, ввиду нецелесообразности подобной 
сделки, хотя теоретически она и возмож- 
на. “В” - замена и покраска "в цвет” - 
600 - 700 тысяч (с краской заказчика). 
“С" - 300 - 500 тысяч (тоже с краской за- 
казчика). “О”, дядя Вася, посмотрев в по- 
толок и обтерев руки о ветошь, скажет: 
“...если краска твоя и крыло нормальное, 
“с пенкой”, тогда за работу до 50 баксов, 
ну а если крыло “левое”, тогда все 250 
тыщ". “Е” - просто откажется. 

ПРИМЕР 3. Замена всех “резинок” 
задней подвески на “классике” от ВАЗа: 
"В" - 300 - 450 тысяч. “С” - 300 - 400 ты- 
сяч, “О” - 200 - 250 тысяч, “Е” - около 
200 тысяч рублей. Работы часа на четы- 
ре при благоприятной ситуации, так что 
стоимость подобной услуги на “А” може- 
те подсчитать сами. 

Надо учесть, что все приведенные 
цены усреднены, хотя и взяты из реаль- 
ной жизни. Есть сезонное плавание цен. 
С наступлением холодов дорожает ре- 
монт всего, что в автомобиле относится 
к теплу, весной - кузовные работы, ле- 
том - ходовая и двигатели, а осенью 
растут в цене ремонт тормозной систе- 
мы и антикоррозионная обработка. 

По некоторым данным, в июле насту- 
пает пик спроса на косметический ре- 
монт кузова, регулировку карбюраторов 
и инжекторов, а также замену всего, что 





относится к тормозам. Этот всплѳск объ- 
ясняется в основном желанием многих в 
последний момент проскочить техосмотр. 

ЛОХИ, ЧАЙНИКИ И ИМ ПОДОБНЫЕ 


Этой категории автовладельцев жи- 
вется плохо и трудно. Практически на лю- 
бой станции или в мастерской первейшим 
долгом считается их “лечение”. “Лечат” 
по-разному, и если клиент при деньгах, 
но не “браток", то в ход идут самые изощ- 
ренные методы - от "прогнувшегося (рас- 
тянувшегося) клиренса" до “пластмассо- 
вых шестерен в коробке передач", кото- 
рые стоят по 100 - 120 баксов за штуку. 
Особенно страдают "лохи” от электриков 
и карбюраторщиков. 

КАЧЕСТВО 

Что скрывать — это одно из самых 
наболевших мест не только в области 
обслуживания автомобилей. 

На станциях категории “А” вроде бы 
должно быть все “о’кей". Однако процент 
возврата по "той же причине” довольно 
велик. Несмотря на самое современное 
диагностическое оборудование, автомо- 
билю могут поставить не тот диагноз и 
лечить его совершенно от другой болез- 
ни. Ведь обучение, которым часто гор- 
дятся фирменные станции, происходит 
формально и слишком кратко по времени 
для того, чтобы человек смог схватить 
соль предмета. 

К тому же монополизм подливает 
масла в огонь: фирменных СТО - раз- 
два и обчелся. Хочешь ремонтировать 
Мерседес — всего три специализиро- 
ванные станции, БМВ - до недавнего 
времени одна, “Вольво” - одна и т. д. 
Имеются в виду “узаконенные” СТО. ко- 
торые пользуются покровительством 
фирмы-изготовителя и ею непосредст- 
венно контролируются. 

Многие "дальнобои” жалуются на не- 
добросовестное обслуживание грузови- 
ков на фирменных же станциях при вы- 
соких ценах. 

Категория “В”. Качество - как было 
“до революции", таковым и осталось. Хо- 
тя есть первые предвестники “светлых 
времен - на некоторых станциях этой ка- 
тегории по ряду технологических опера- 
ций наметились сдвиги в лучшую сторону. 

С по критериям качества можно 
разделить на плохие и хорошие. Их при- 
мерно поровну: главное — точно угадать с 
первого раза и не попасть к халтурщикам. 

О — ситуация примерно такая же, 
только возможности поменьше. 

В Питере есть несколько “законспи- 
рированных мастерских, где заведен 
железный порядок, почище, чем за рубе- 
жом. В очередь на обслуживание сюда 
записываются за несколько недель впе- 
ред. Работают здесь истинные профес- 
сионалы — страстные любители своего 



Московское 


дела. Они не нуждаются в рекламе и ис- 
пользуют принцип: если тебе понрави- 
лось обслуживание и качество ремонта — 
приходи еще раз и приведи приятеля или 
хорошего знакомого. 

“Е ~ на рынке услуг эта категория 
обеспечивает наилучшее качество ра- 
бот. хотя берется выполнять наименее 
сложные виды ремонта. 


Если вы счастливый обладатель но- 
вого "Мерседеса-600" или “Вольво- 
960(850) , то вы намертво привязаны к 
фирменным станциям категории “А" и для 
вас дешевле будет их регулярное посе- 
щение. В безвыходной ситуации можно, 
конечно, воспользоваться услугами “дяди 
Васи . но лучше все же не нарушать ус- 
тановленных производителем правил: 
регламентированно обслуживаемый ква- 
лифицированным мастером автомобиль, 
скорее всего, проживет дольше. 

Менее шикарную и подержанную 
иномарку, исходя из обширного опыта 
владельцев, имеет смысл содержать, ис- 
пользуя комбинированный метод. Слож- 
ный и ответственный ремонт доверить 
фирмачам”, а текущий и не требующий 
специального оборудования - своим зна- 
комым, но не из категории “В”. 

Многие владельцы иномарок пред- 
почитают консультироваться у доверен- 
ных механиков, а затем, следуя их сове- 
ту, обращаться на станцию. 

В последнее время среди “крутых" 
принято ездить на ремонт в Финляндию. 
Ошибочно мотивируется это тем, что це- 
ны примерно те же, что и у нас, а качест- 
во якобы значительно выше. Конечно, 
красиво жить не запретишь. 


КАЖДОМУ - СВОЕ 


ИТОГИ 


Сегодня содержать автомобиль до- 
вольно накладно из-за неразберихи “зар- 
плата-цены”, которую с выгодой для себя 
использует автосервис. Отталкиваясь от 
некоего мистического среднего уровня 
доходов, цены на ремонт автомобилей ус- 
танавливают неоправданно высокие. К 
тому же они не всегда соответствуют ка- 
честву выполненной работы. В общем, не- 
которые операции с автомобилем лучше 
доверить либо “проверенным” и автори- 
тетным мастерам, либо станциям с доб- 
рой репутацией. Перед тем как обратить- 
ся к кому-нибудь за помощью, не стесняй- 
тесь собрать как можно больше информа- 
ции. Тем более что в среде водителей не 
принято скромничать по поводу эпитетов 
и оценок по тому или иному поводу. 

И да продлятся годы вашего автомо- 
биля! 


Игорь ЛАГУТИН 


выпустило в свет русско-английский и англа 
русский словарь-разговорник "Люди, автомоби- 
ли, дороги”. Автотуризм все больше становится 
международным. Как же без общего языка? За 
стрянешь где-нибудь, а даже слова УѴіпсЬ (лебед- 
ка) не знаешь. И ведь таких ситуаций, где просто 
невозможно не объясниться, у путѳшественни- 
ков-автомобилистов, наверное, больше, чем у ко- 
го бы то ни было другого. Поломалась машина - 
нужен разговорник. Случилась авария - надо 
объясняться с полицией (ГАИ) и, не дай, конечно. 
Бог, с врачами. А спрашивать дорогу у прохо- 
жих? А сориентироваться на бензоколонке? А... 
Да, без языка лучше вообще на автомобиле в 
другую страну не соваться! 

Теперь таких проблем возникать не должно. 
Разговорник "Люди, автомобили, дороги”, состав- 
ленный В. Воробьевым, содержит 1400 наиболее 
употребительных выражений и терминов. Хотя, 
если быть придирчивым, можно найти и недостат- 
ки. "Кажется, я потерял ключи от автомобиля”. - 
"Ты искал их у себя в карманах?” - "Нет еще!” 
(любопытно, почему хозяин машины и его попут- 
чик говорят на разных языках при помощи разго* 
ворника?). Или: "Где очередь за бензином А-92?” 
"Как долго копается дежурный бензоколонки!”, 
“Этот парень хочет залить бензин без очереди”. 
Или: "Всех этих деталей нет на складе”, “Что же 
мне делать?", “Это уж на ваше усмотрение”, “Сам 
понимаешь, нужно "дать ему на лапу”. Чувствует- 
ся глубокое знание наших реалий. Оно же с болью 
прорывается в таких фразах: "Эта ржавая катуш- 
ка зажигания, похоже, из древней гробницы!”, 
“Скажите мне, где же в конце концов можно дос- 
тать радиатор для ВАЗ-2108?”. 

Есть и совсем грустное: ‘Ъоюсь, она умира- 
ет , Помолитесь за меня Господу!” Так и видишь, 
как автомобилист, отходящий в мир иной, слабею- 
щей рукой листает разговорник, отыскивая эти 
последние слова... В общем, “Они все погибли, но 
могло быть хуже” (тоже цитата). 

Вызывает сомнение и практический смысл 
фраз типа: “Каковы особенности рулевого управ- 
ления этого автомобиля?” Ведь объяснение-то 
придется слушать на чужом языке! 

Но все это - мелочи, скорее привносящие в 
книгу комизм. Разговорник же в результате полу- 
чился и серьезным, и не скучным, и полезным, и 
развлекательным. Так что, друзья-автомобили- 
сты, теперь можно смело садиться за руль и, как 
говорится, ЩІІ $рееб аНеаб! (полный ход вперед.'). 
Наѵе а цоосі )оитеу! (счастливого пути)... 

Елена ВАРШАВСКАЯ 
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НЕ БРЕЗГУЙТЕ 
СВАЛКОЙ 


Автолюбители - одна из немногих кате- 
горий населения Литвы, которым переход к 
рыночным условиям принес чувство глубо- 
кого удовлетворения, как сказали бы в 
прежние времена. Причина - не стало дефи- 
цита. Ну, а парадокс “рыночного детства" в 
том, что порой авторитет фирменных мага- 
зинов блекнет перед интересом автолюби- 
телей к... свалкам. 

Впрочем, те, у кого есть деньги, на 
свалки не стремятся. Если у вас западный 
автомобиль, а также водятся деньги, то про- 
блем с эвтодеталями вообще нет; у всех 
фирм в Вильнюсе - свой сервис, а их фир- 
менные магазины полны запчастей. Но если 
житель Литвы владеет “Волгой", “Жигуля- 
ми , Москвичом", “Запорожцем" или другой 
иномаркой российского производства, ему 
приходится покрутиться. 

Итак, есть три пути. Первый — в магази- 
ны столицы (коих около 50), торгующие де- 
талями, Однако нет системы в их снабжении 
российскими автозапчастями (кроме “моск- 
вичовского” сервиса, где свой магазин), И 
поэтому, отправляясь в путешествие по 
точкам", заранее никогда не знаешь, где 
что сможешь приобрести. Разве только с ак- 
кумуляторами все просто. Вильнюс завален 
немецкими, турецкими, испанскими, корей- 
скими источниками тока по цене от 150 ли- 
тов (1 доллар = 4 лита), и в редком магазине 
они отсутствуют. 

Большинство автомагазинов обеспечи- 
ваются российским товаром в частном по- 
рядке, нередко случайными людьми. И хотя 
в конце концов найдешь любую деталь, все 
же порой приходится потратить время на по- 
иски. Есть и несколько более мелких точек. 

У главного столичного автомагазина в цент- 
ре города почти всегда стоит автобус-киоск, 
заваленный, как сельпо, разнообразными 
запчастями. Такой же — на одной из запра- 
вочных станций, да еще несколько киосков 
около других заправок - типичные "комки” с 
теми же признаками кладовки. 

Второй путь — на базар. Кальварийский 
рынок недалеко от центра столицы предла- 
гает слабенький ассортимент: здесь в основ- 
ном торгуют те, кто перебивается случайны- 


ми заработками или пытается сплавить за- 
лежалое богатство в надежде поправить 
финансовые дела семьи. На главном базаре 
столицы, куда съезжаются со всего СНГ, - 
на Гарюнайском рынке, что при выезде из 
Вильнюса на Каунас, - все, что душе угодно. 
Специальный уголок облюбовали торговцы, 
специализирующиеся на автодеталях. Им 
известны все пути, по которым движутся по- 
токи запчастей. Здесь нужный агрегат даже 
можно заказать — знай плати. 

Третий путь — на ту самую свалку. 

Свалки автомобилей — а их в республи- 
ке уже около 20 - специализируются на про- 
даже деталей всерьез. Считается, что это 
приличный бизнес. На базе свалок создано 
несколько закрытых акционерных обществ, 
которые, по утверждению их владельцев, 
процветают. Здесь действительно можно 
найти практически все. Так. на 24-м кило- 
метре автомагистрали Вильнюс—Каунас дей- 
ствует ЗАО “Венкса”, которое, по утвержде- 
нию газет, предлагает самый широкий ас- 
сортимент бывших в употреблении деталей. 
По мнению некоторых экспертов, примерно 
75 процентов литовских автолюбителей ста- 
раются найти что подешевле, так что у сва- 
лок — большое будущее. 

Кстати, о ценах. Многое зависит от то- 
го, каким образом та или иная деталь попа- 
ла в магазин, где и как на нее “накрутили” 
налоги. Я. например, купил “москвичовский” 
дверной замок за 50 литов, а через день в 
другом магазине увидел за 40. 

Или, скажем, комплект передних тор- 
мозных колодок к “Жигулям" стоит, в зависи- 
мости от производителя, от 16 до 25 литов. 
Самые дешевые - кооперативные. Комплект 
задних - от 35 до 40 литов. Диски колесные 
— 45 литов, ‘жигулевские” свечи — в среднем 
по 4 лита. Карбюратор - 200 литов. 

Любопытно, что многие начинающие 
автолюбители думают, будто детали непре- 
стижного Москвича-412" дешевле “жигулев- 
ских”. Все наоборот! “Жигулевская” корзина 
сцепления в вильнюсских магазинах тянет 
до 170 литов, а для “Москвича" - до 250. 
Жигулевский" диск сцепления стоит при- 
мерно 60 литов, для “Москвича” - почти 
вдвое дороже. Особенно поразила разница 
в цене балки передней подвески: для “Жигу- 
лей - 100-120 литов, для старенького “Мо- 
сквича — 300! Бензонасосы — соответствен- 
но 35 и 60 литов. Все ясно: детали к старой 
модели доставать и доставлять сложнее, 
чем для массовых “жигулей”. 

А свалки и тут выигрывают. На них мож- 
но найти детали на 1 0-20 процентов дешев- 
ле. Правда, если на свалку заявился “чай- 
ник”, то с ним и поступят соответствующим 
образом. Недавно узнал, как на одной из сва- 
лок такому покупателю всучили старую фару 
от “Ауди” за 60 долларов, хотя в магазине 
она стоит на 15 долларов... дешевле. 

Но если есть энтузиазм, опыт, знания и 
любовь к личному автомобилю, то они и до 
свалки доведут, и нужную — подешевле - де- 
таль найти помогут... 

Юрий СТРОГАНОВ 


ВСЕГДА БЫ ТАК... 


*^то-то на нашем авторынке все же 
меняется. Еще попадаются, конечно, уг- 
рюмые торговцы, у которых на все за- 
готовлено только два ответа: “не хо- 
чешь - не бери” и “ну, ты же сам смот- 
рел . Таких каждый встречал и на тол- 
кучке, и в коммерческой палатке, и в 
магазине. Надежды, что это отношение 
когда-нибудь изменится, правду ска- 
зать, было немного. Тем удивительнее 
примеры другого, человеческого подхо- 
да к покупателям. 

Решил я залить в свой “Фольксва- 
ген” синтетическое масло. Зашел в бли- 
жайший к дому магазин “Аояма моторе” 
и купил банку “Шелл-Геликс Плюс”. Как 
положено, слил старое масло, заменил 
фильтр, заполнил систему - мотор стал 
работать мягче и заметно ровнее. Одна- 
ко радовался я всего несколько дней, 
пока на крышке маслозаливной горло- 
вины не появился характерный белый 
налет - эмульсия. Откуда в масле могла 
взяться вода, если двигатель - воздуш- 
ного охлаждения? Да и раньше ничего 
подобного не замечал, вдобавок на щу- 
пе эмульсии не было. Так, в сомнении, 
отъездил пару недель, ежедневно про- 
тирая крышку. В конце концов не вы- 
держал - сменил масло на “Бритиш Пе- 
тролеум-2000”. Эмульсия сразу исчезла. 

Когда покупал масло для очеред- 
ной замены в первом магазине, посето- 
вал продавцу на неудачу. Реакция ока- 
залась неожиданной - продавец позвал 
менеджера. Тот с интересом, хотя и без 
удовольствия, выслушал нехитрую ис- 
торию, но вместо привычного “ничего 
не знаем” попросил мой телефон. Поко- 
лебавшись, я назвал номер. Дальше как 
в кино: прошел от силы час - и дилер 
(из фирмы “Санд”) действительно по- 
звонил: “Пожалуйста, привезите нам ос- 
татки злополучного масла!” А когда 
привез - получил взамен пластиковую 
банку другого “шелловского” масла и 
заодно разъяснение: фирма “Шелл” до- 
пускает появление небольшого количе- 
ства эмульсии на крышке маслозалив- 
ной горловины, на работу двигателя 
это не влияет и о низком качестве про- 
дукта не говорит. Но все же дилер ре- 
шил подстраховаться и отправить мас- 
ло на экспертизу производителю. 

Рекламный ход? Хочется верить, 
что нет - когда-нибудь такое отношение 
к покупателю станет нормой. Возмож- 
но, конкуренция на рынке масел, по-на- 
стоящему жесткая, и помогает быстрее 
освоить цивилизованные методы рабо- 
ты? Представляется радужная перспек- 
тива - продавцы, с улыбкой заменяю- 
щие дефектные детали... 

Алексей ЖУКОВ 
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ЦЕНЫ “ЗА РУЛЕМ” 


Как-то раз пришлось услышать сразу от двух 
читателей; •‘Ваши цены не соответствуют реаль- 
ным". И только было огорчились, как один из крити- 
ков сказал, что цены ЗР выше, а другой, что они... 
ниже действующих! 

Никакого противоречия в этих оценках на са- 
мом деле нет. Просто читатели живут в разных го- 
родах и там - разные цены. Скажем, в Черкесске 
“годовалый" ВАЗ-21099 продают в среднем за 
10917 долларов. В Твери - за 7900. а в Ярославле 
его можно купить за 7728 долларов. Зато старые 
“восьмерки" в Ярославле дороже: 4500 долларов 
по сравнению с 3978 в Черкесске. А вот на ВАЗ- 
21 093 прошлого года выпуска цены приблизитель- 
но одинаковы, они колеблются в пределах 
$7300-7800. Мы же публикуем средние цены по 
России. Кстати, пока не все регионы сотрудничают 
с нами, и информации не хватает для получения 
наиболее точных данных. 

Но на перепад цен влияет не только ситуация 
на рынке конкретных регионов. Многое зависит и от 
комплектации автомобилей. Хотя требования ко 
всем у нас едины - не больше 20 тысяч километров 


ежегодного пробега, не битые, в хорошем состоя- 
нии - укомплектованы машины по-разному. Это ес- 
тественно! Один хозяин ставит на своего любимца 
все, что только возможно: и дорогие колеса, и им- 
портную резину, и магнитолу с СО-проигрывателем, 
и люк. и сигнализацию. А другой как купит в магази- 
не, так и ездит. Разумеется, при одинаковом техни- 
ческом состоянии первый автомобиль будет стоить 
дороже, иногда даже дороже нового. Скажем. ВАЗ- 
21 093 1995 года выпуска без дополнительной комп- 
лектации продают за 8150 долларов, а такой же, но 
с люком и магнитолой - уже за 8750. Эти колебания 
цены (опять-таки средние) указаны в нижней строч- 
ке соответствующей графы. Антикоррозионная об- 
работка, люк, новые импортные шины и магнитола 
■‘удорожили’’ прошлогодний ВАЗ-21099 до 10 300 
долларов по сравнению с $9000. которые стоит та- 
кой же, но стандартно оборудованный автомобиль. 

Так что еще раз напоминаем: цены, опублико- 
ванные в нашем журнале, средние. Они лишь ори- 
ентир в торге между покупателем и продавцом, ин- 
формация для тех. кто думает приобретать или про- 
давать автомобиль. 


СРЕДНИЕ ЦЕНЫ НА ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ АВТОМОБИЛИ (в долларах США) 


Модель 

Год 

1996 

1995 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

1988 

1987 

■ ВАЗ-2104 





4800 


4600 

4100 

3900 

3200 






575 


150 

600 

424 

400 

ВАЗ-21043 

6100 

6000 

5500 

5400 

5000 




4500 



250 

50 

366 

225 

529 




303 


ВАЗ-21С5 

6300 


5700 

5600 

5400 

4200 

4000 

3400 


3400 


533 


657 ! 

440 

970 

25 

205 

262 


542 

ВАЗ-21051 



5700 

5100 

4800 

4100 

4000 


3600 

3500 




150 

274 

377 

103 

200 


334. 

369 

ВАЗ-21 053 

6200 

6100 

5500 

4800 









441 

473 

364 

725 








ВАЗ-2106 

6700 

5800 

5400 

4600 

4400 

4200 

4100 

3600 

3500 



294 

512 

179 

303 

567 

170 

25 

561 

200 


ВАЗ-21061 

7000 

5900 

5500 

4700 

4600 

4100 

3800 

3700 

3600 



449 

433 

327 

334 

411 

259 

200 

332 

200 


ВАЗ-21 063 



5300 

4300 

4200 

3900 

3900 

3600 

3300 

3200 




250 

671 

438 

369 

136 

365 

795 

558 

ВАЗ-21065 

7200 

6600 

6200 










50 

167 

73 









ВАЗ-2107 

7700 

7000 

6400 

5600 

5200 

4800 

4400 

3800 

3700 

3400 


332 

985 

262 

662 

326 

303 

393 

992 

352 

100 

ВАЗ-2108 




5200 

4800 

4700 

4600 

4100 

3700 

3400 





478 

748 

532 

415 

172 

397 

273 

ВАЗ-21 083 


7100 

6500 

5500 

5300 

4300 

3300 






397 

612 

285 

175 

303 

471 




ВАЗ-2109 

7900 

7100 

6600 

5800 

5700 

5000 

4700 

4300 

4100 

3600 


100 

756 

624 

359 

549 

445 

735 

288 

292 

382 

ВАЗ-21093 

8800 

8100 

7300 

6400 

6000 

5400 

4800 

4700 




1185 

622 

681 

521 

530 

532 

225 

614 



ВАЗ-21099 

10000 

9600 

8000 

7600 

6800 

6000 






805 

810 

709 

625 

327 

500 





ВАЗ-2121 



6000 

5400 

4900 

4600 

4400 

4100 

3800 

3500 




205 

270 

356 

364 

271 

134 

248 

274 

ВАЗ-21 213 


7600 

7300 











667 

606 









“Москвич-2141" 

5700 

5400 

4500 

4000 

3500 

3100 

3000 

2875 




75 

456 

525 

387 

410 

219 

87 

375 



•*Москвич-21412' 



4100 

3800 

3500 

3400 








125 

255 

262 

325 





ГАЗ-24-10 




5000 

4600 

4400 

4200 

4000 


4000 





100 

597 

497 

449 

518 


108 

ГАЗ-31029 

8400 

8000 

6600 

6000 

5600 







165 

813 

428 

237 

340 






ЗАЗ-1102 


3500 

2900 

2600 

2500 

2400 

2200 

1900 





234 

502 

329 

524 

330 

500 

100 




Комментарий 
к Правилам дорожного 
движения Российской 
Федерации 



"КОММЕНТАРИЙ" 

НА ВСЕ СЛУЧАИ 

Издательство “За рулем” выпустило дополни- 
тельным тиражом "Комментарий к Правилам дорож- 
ного движения Российской Федерации”. За короткий 
срок после появления первой части тиража книга ста- 
ла самым популярным практическим пособием и сре- 
ди тех, кто только готовится стать водителем, и тех. 
кто уже много лет за рулем, а также преподавателей 
автошкол и специалистов по безопасности движения. 
“Комментарий" получил самую высокую оценку за 
профессионализм авторов - основных разработчиков 
Правил - и хорошее полиграфическое исполнение. 

Новый тираж отпечатан с европейским качест- 
вом 3 Италии, на самом современном оборудовании. 
Твердый целлофанированный гереплет, красочные 
иллюстрации, прекрасная бумага сделали книгу на- 
рядной и практичной. 

В ней подробно прокомментировано большинст- 
во статей Правил и Основных положений, касающих- 
ся обязанностей водителя, порядка движения, оста- 
новки и стоянки, проезда перекрестков и железнодо- 
рожных путей, движения в жилых зонах, перевозок 
грузов и т. д. Многочисленные рисунки позволяют 
представить дорожные ситуации более наглядно. 

Особое внимание уделено разъяснению поло- 
жений Международной конвенции и соглашений по 
дорожному движению. Подробно перечислены доку- 
менты, которые обязан иметь водитель в России и 
при поездке за рубеж, требования о предоставлении 
для проверки лицензионной карточки, путевого листа, 
товарно-транспортных документов на перевозимый 
груз работникам Российской транспортной инспекции. 

Пособие насыщено полезной дополнительной 
информацией. В нем приведены отличительные знаки 
транспортных средств других государств, коды, при- 
своенные субъектам Российской Федерации, система 
регистрационных знаков транспортных средств, пра- 
вила их применения. 

Завершается книга комментарием перечня не- 
исправностей и условий, при которых запрещается 
эксплуатация транспортных средств. 

Словом, даже самый придирчивый и требова- 
тельный читатель найдет в нашей новинке ответы 
на все вопросы, касающиеся Правил дорожного 
движения. 

Владимир ЛАПШИН 
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По вопросам розничной продажи и оптовых заку- 
пок обращайтесь в Издательство "За рулем” по 
телефонам: (095) 207-19-42, 207-23-82, 267-64-93. 
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ВАЗ-2 1 093 

Весной 1995 года редакция приобрела 
ВАЗ-21 093. О том, как машина себя по- 
казала, рассказано в журнале - 1995, 
№ 10 и 1996, № 2. Предлагаем вам про- 
должение отчета об испытаниях. 

Сейчас на счетчике километража около 
33 тысяч. Что произошло за последние 8-9 
тысяч? 

Самое крупное (в смысле затрат) собы- 
тие - замена сцепления. В предыдущем ре- 
портаже мы уже отметили признаки скоро- 
го конца муфты - она пробуксовывала вся- 
кий раз на режиме, близком к максимуму 
крутящего момента, как правило, при раз- 
гоне автомобиля, а также на “специфиче- 
ских” режимах движения, когда момент со- 
противления на ведущих колесах изменяет- 
ся скачкообразно или пульсирует. Напри- 
мер, при переходе от скользкого участка 
дороги к чистому асфальту, на покрытии из 
плит, булыжника... 

Заменили узел как раз вовремя: на- 
кладки ведомого диска сильно изношены, но 
головки заклепок едва затронуты, поэтому 
на рабочих поверхностях нажимного диска 
и маховика нет задиров и они вполне рабо- 
тоспособны, Ведомый диск, на наш взгляд, 
ремонту не подлежит, так как в нем сильно 
изношены пружины демпфера. 

Штатную муфту заменила английская, 
фирмы ОН, о которой пока можно сказать 
очень немного: работает нормально, но яв- 
но не чудо технической мысли. Шумноватый 
механизм!.. Комфорта не добавляет. 

Вопрос о причинах быстрого износа 
ведомого диска остается весьма актуаль- 
ным, но одна из них очевидна: как и все 
редакционные автомобили, этот подверга- 
ется ежедневным жестким испытаниям 
уличными пробками. Нужно ли напоми- 
нать, что сцепление изнашивается как раз 
в моменты включения и выключения? При- 
вычно оценивая его долговечность прой- 
денными километрами, мы часто об этом 
забываем, хотя ясно, что лучше 100 кило- 
метров движения по загородным шоссе, 
чем один километр пробки. 

Минувшая зима суровостью, слава Бо- 
гу. не отличилась. Но и при морозах всего в 
15 - 25Х я по давней привычке утеплял 
двигатель (под капотом) после каждой по- 
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ездки. Можете возразить: он, мол, и без 
этого хорошо заводится! Но вряд ли нужно 
доказывать, что пуск с маслом, остывшим 
до минус двадцати, все же более вреден, 
чем с маслом, остывшим до минус пятнадца- 
ти. При стоянке около 8 -- 1 0 часов это впол- 
не ощущается. А при стоянке в течение че- 
тырех часов на 20-градусном морозе мотор, 
укрытый старыми чехлами и пальто, на 
ощупь просто теплый. 

Разумеется, оставляя автомобиль на 
сутки, насчет утепления можете не беспоко- 
иться! 

Некоторые неприятности доставил ак- 
кумулятор - на этой “девятке” батарея явно 
не выставочного образца. Неоднократно 
случалось, что при попытке включить стар- 
тер электромагнитное реле начинало “стро- 
чить”, указывая на нехватку питания. При- 
чина в конце концов была найдена, она, ме- 
жду прочим, упоминается в любом “букваре" 
для начинающих автомобилистов! Это окис- 
ление выводных штырей и клемм. Но в дан- 
ном случае - хитро замаскированное, за что 
благодарить надо конструктора, разрабо- 
тавшего такие клеммы - из тонкой полоски 
металла с прорезью посредине. 

При первой же затяжке узкие полоски 
металла сминают свинец штыря, отпеча- 
тываясь на нем. Теперь вам кажется, что 
контакт надежен (клемма хорошо затяну- 
та!), а на деле его нет - все покрыто окис- 
лами. Выравнивать поверхность штыря на- 
пильником? Нельзя. Тогда-то и пригодился 
вновь массивный паяльник (“лудил ьник"): 
поверхность штырей не только восстанов- 
лена, но и укреплена. На это пошла тон- 
кая, предварительно луженная припоем 
ПОС-40. латунная сетка. 

Первые результаты неплохие - штыри 
уже не сминаются, батарея служит исправ- 
но. Надолго ли? 

Других сюрпризов зима не принесла. 
Первую ее половину автомобиль эксплуати- 
ровался с летними шинами “Матадор" МР-8 
(штатная комплектация). Разумеется, чудес 
от них ждать не приходилось: если вы умее- 
■ те “пульсировать” педалью тормоза на гра- 
ни срыва в скольжение, на укатанном снегу 
можно тормозить довольно успешно. Слож- 
ней с разгоном - тут разумней в “гонки” не 
ввязываться, много шансов их проиграть. 

Вторую половину зимы на машине ис- 
пытывались зимние шины “Барум-Конти- 
ненталь” ОП-42 производства Московско- 
го шинного завода, который нам их любез- 
но предоставил (в шипованном варианте). 


Здесь важно разделить два фактора -- 
собственно шину, то есть ее конструкцию, 
тип протектора и так далее, и наличие ши- 
пов. Последние на московских улицах ед- 
ва ли дают какие-либо преимущества, так 
как на закупки соли мэрия не скупится. 
Обычная картина - жижа на дорогах даже 
во время морозов, когда шипам зацепить- 
ся не за что, более того, тут они могут да- 
же уменьшить сцепление шин с покрыти- 
ем. В рыхлом же снегу или снежно-грязе- 
вой каше важен протектор шины - он поз- 
волял водить автомобиль довольно уве- 
ренно, не опасаясь возможного срыва в 
скольжение. Подчеркну: это - моя собст- 
венная оценка, а ощущения каждого води- 
теля субъективны. 

По-настоящему опасна известная ситу- 
ация: морозным утром вы едете, казалось 
бы, по чистому и сухому асфальту (хуже - 
брусчатке, булыжнику), не подозревая, что 
покрытие “отлакировано” тончайшей ледя- 
ной пленкой. Тут будьте осторожны на лю- 
бых шинах! Шипы в твердый камень вне- 
дриться не могут, а протектор скользит. 

Довольно долго нас озадачивал капри- 
зами комплекс противоугонных систем, пока 
мы не обратились к специалистам фирмы 
ММС. Нет, не “Клиффорд" оказался вино- 
ват! Неполадка скрывалась в одной из со- 
единительных электрических цепей. Словом 
- ошибка монтажника. После устранения 
дефекта системы работают без нареканий. 

Чем еще “порадовать” читателя? 
Вспомните историю с самоискривляющим- 
ся тормозным диском (ЗР, 1995, № 10, стр. 
25). Сейчас диски снова кривые, при тормо- 
жении трясут. Что ж - дело уже привыч- 
ное! Поедем дальше... 

Что касается других приобретений это- 
го автомобиля, уже 15 тысяч километров он 
прошел с газонаполненными амортизатора- 
ми передних стоек фирмы “Плаза" (Санкт- 
Петербург). Так как сами пружины подвески 
оставлены без изменения, а эти амортиза- 
торы создают некоторую дополнительную 
“подъемную” силу, передняя подвеска ка- 
жется чуть-чуть жестче. К этому нетрудно 
привыкнуть - зато автомобиль более устой- 
чив, легко контролируется в поворотах, не 
раскачивается на волнистом покрытии 
большой амплитуды. Очень неплохо “рулит- 
ся” на покрытии из плит. 

Состояние двигателя пока не вызывает 
беспокойства. Агрегат еще молод - порабо- 
тает, а там поглядим. 

Эдуард КОНОП 
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"КИА- 

КЭПИТАЛ" 

Редакционному автомобилю “Киа-Кэпи- 
тал” исполнилось два года. За это вре- 
мя “кореец” пробежал 35 000 километ- 
ров. Несмотря на интенсивную эксплуа- 
тацию, в том числе зимой, машина вы- 
глядит так, будто совсем недавно со- 
шла с конвейера. 

Широко распространенное среди 
владельцев отечественных автомобилей 
мнение, что иномарки в наших условиях 
стареют слишком быстро, оказалось куда 
как далеко от истины. “Киа-Кэпитал" со- 
хранился просто великолепно. Период 
устранения детских болезней (ЗР, 1995, 
N2 11) остался позади, и машина практи- 
чески не требует затрат на ремонт - 
лишь на регламентные работы. Впрочем, 
обо всем по порядку. 

Кузов не пострадал от солевых ванн 
на столичных дорогах. Состояние лако- 
красочного покрытия почти идеальное - 
эмаль блестит, как новая. Ни ржавых то- 
чек на внешних поверхностях, ни пузырь- 
ков вокруг сколов краски, ни пораженных 
коррозией швов мы не обнаружили. Круг- 
логодичную эксплуатацию выдает лишь 
белый налет на хромированных ручках 
дверей да слегка облупившиеся корпуса 
зеркал из легкого сплава. Зато вызывают 
восхищение колесные диски - обычные 
стальные, окрашенные серебристой крас- 
кой. Они-то контактировали с солью наи- 
более интенсивно, тем не менее на них 
нет ни одного поврежденного участка. 
Чудеса, да и только! Состояние нижней 
части автомобиля мы проверили вместе 
со специалистами АО ‘"Примула”, где два- 
жды, в 1994 и 1995 году, обрабатывали 
кузов составами “Тектил". Несмотря на 
отсутствие пластиковых подкрылков, ма- 
стика в колесных нишах не пострадала, 
да и на днище состав держится хорошо. 

Для осмотра скрытых полостей вос- 
пользовались специальным прибором, по- 
хожим на медицинский эндоскоп. Он поз- 
воляет заглянуть в самые отдаленные уг- 
лы коробов, лонжеронов, порогов и т. д. 

Так вот, всюду металл оказался не 
тронут ржавчиной и укрыт пленкой кон- 
серванта. Короче говоря, профессионалы 
подтвердили, что в третий раз делать 


полную антикоррозионную обработку ку- 
зова пока не нужно. 

Двигатель по-прежнему работает как 
часы - заводится в любой мороз и не тре- 
бует доливки масла в промежутках от од- 
ного технического обслуживания до дру- 
гого. Приятно и то, что мотор обладает 
повышенной стойкостью к “тепловым уда- 
рам”. Даже в самые жаркие дни в город- 
ских пробках вентилятор системы охлаж- 
дения включается редко. Огромный по 
“жигулевским" меркам радиатор и исправ- 
ный термостат отлично справляются со 
своей задачей. Лишь однажды силовой 
агрегат “Киа-Кэпитал” заставил поломать 
голову сотрудников редакции - в сырое 
осеннее утро при температуре около нуля 
двигатель категорически отказался пус- 
каться. Вообще-то высокая влажность 
ему нипочем — наконечники, защитные 
колпачки и резиновый чехол, почти цели- 
ком укрывающий катушку зажигания, при- 
клеены к высоковольтным проводам. Ка- 
пли воды, стекая по ним, не просачива- 
ются сквозь герметичное соединение к 
контактам катушки и крышки распредели- 
теля. Неисправность искали долго. Ока- 
залось, высоковольтный провод от ка- 
тушки зажигания к распределителю был 
коротковат, а потому все время натянут. 
От постоянных механических нагрузок 
его изоляция покрылась микротрещина- 
ми, и в сырую погоду разряд заискрил 
вполсилы - появились утечки. Купили но- 
вый провод, для профилактики поменяли 
свечи - и мотор моментально ожил. 

Трансмиссия, подвеска и тормоза 
серьезных хлопот пока не доставляли. 
Единственное замечание по этой группе 
узлов связано с коробкой передач. В 
штатных режимах она радует четкой ра- 
ботой. Но иногда при интенсивном разго- 
не быстрое и не слишком деликатное пе- 
реключение с первой передачи на вто- 
рую вызывает короткий скрежет. На не- 
го мы обратили внимание еще в первые 
дни эксплуатации, но волноваться не 
стали, посчитав, что хороший стук сам 
наружу вылезет. Прошло два года - шум 
не прогрессирует и говорить о серьез- 
ных дефектах шестерен или синхрониза- 
торов нет повода. 

Электропроводка автомобиля в це- 
лом надежна. Но все-таки нас подстерег 
сюрприз при попытке установить магни- 
толу. Редакция приобрела машину без 
аудиосистемы, надеясь впоследствии 


найти аппарат лучше заводского. Когда 
он появился, мы обнаружили, что схему 
электрооборудования “Киа-Кэпитал” к 
руководству по эксплуатации не прила- 
гают. Понять, как подключить нештат- 
ную магнитолу к заводским разъемам, 
было непросто. Новые трассы проклады- 
вать вроде не нужно - в гнезде для “ау- 
дио” есть несколько фишек и кабель ан- 
тенны. Но разобраться, что куда подсое- 
динять, сложно, даже “прозвонив" все 
разъемы тестером. В конце концов маг- 
нитола заработала, но вдохнуть жизнь в 
автоматическую самовыдвигающуюся 
антенну не смогли даже специалисты. 
Так по сей день она и висит, бездыхан- 
ная, в багажнике “Киа” немым укором 
всем монтажникам аппаратуры. 

Любое дополнительное оборудова- 
ние ~ потенциальный источник новых и 
новых финансовых затрат. Так произош- 
ло с сигнализацией. Из-за некачествен- 
ных чехлов влага попала в электромаг- 
нитные замки блокировки дверей. Само- 
бытные механизмы отечественного про- 
изводства вскоре заклинило, а все по- 
пытки заменить их зарубежными аналога- 
ми не увенчались успехом. Импортные 
моторы блокировки дверей оказались не- 
совместимы с блоком управления нашей 
уникальной сигнализации. Пришлось ус- 
тановить и новые замки, и новый охран- 
ный комплекс ОТ, сделанный в Италии. 

К слову, за два года всего лишь раз 
посетили шиномонтажную мастерскую. 
Покрышку пробил пруток арматуры, тор- 
чавший из бетонной плиты. А в целом 
бескамерные шины “Ханкук” не склонны к 
проколам и отлично держат давление. 
Подкачивать их достаточно раз в квар- 
тал, но, разумеется, давление мы прове- 
ряем достаточно часто. 

Как видим, большую часть неприят- 
ностей можно причислить к “мелочевке”. 
Основные узлы и агрегаты “Киа-Кэпитал” 
трудятся на редкость надежно. Не о та- 
кой ли машине мечтает отечественный 
автолюбитель, чтобы ездить без проб- 
лем, а менять лишь масло и фильтры. 
Впрочем, не будем торопиться с вывода- 
ми, посмотрим на состояние "Киа-Кэпи- 
тал”, когда пробег приблизится к 100 ты- 
сячам километров. 

Вадим КРЮЧКОВ 
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Глазами владельца 



В предыдущих номерах Антон УТКИН 
рассказал о двигателе этого автомоби- 
ля, его смазочной системе (№ 5) и сис- 
теме охлаждения (№ 6) . Сегодня речь - 
о системе питания. 

Основной прибор системы питания, 
карбюратор К-151, трудно оценить одно- 
значно - слишком велик разброс качества 
изготовления отдельных экземпляров. Но 
даже в лучшем случае оценка не выше 
“тройки’". 

Надо сказать, большинство водителей 
не видят разницы между неисправным и 
просто плохим карбюратором и поэтому 
весьма спокойно относятся к тому, что. на- 
пример, до включения стартера надо на- 
жать строго определенное число раз на 
педаль газа, затем вытянуть кнопку “под- 
соса" на строго определенную длину, а по- 
сле “схватывания" произвести еще какие- 
то магические действия - иными словами, 
приспосабливаться к каждому мотору. И 
так же философски относятся к тому, что 
машина “тупая", а педаль газа - "ватная”. А 
жаловаться на карбюратор начинают 
только при явных неисправностях: непо- 
мерном расходе топлива, выстрелах или 
хлопках при работе двигателя и т. д. В от- 
личие от мотоцикли- 
стов, любимым заняти- 
ем которых является 
подбор и испытания 
разных карбюраторов 
на своих моторах, ав- 
томобилисты, в массе 
своей, довольствуются 
тем прибором, который 
установил завод. Но те 
немногие, которые действительно понима- 
ют, как должен работать карбюратор, са- 
дясь за руль “Волги”, ‘Тазели” или УАЗа, 
сразу замечают ненормальную работу поч- 
ти всех его систем. 

Не беру на себя смелость оценивать 
"ленкарзовские" карбюраторы с позиций 
конструктора. А вот оценить качество из- 
готовления, думаю, в силах. Для уровня 
отечественного карбюраторостроения по- 
казателен такой пример. В одном из обзо- 
ров зарубежных карбюраторов автор, 
весьма компетентный отечественный спе- 
циалист, описывая восхитительные каче- 
ства всяких там “солексов”. "микуни” и 
“бингов", заканчивает так: "Существенным 
недостатком этих карбюраторов является 
необходимость высокой точности изготов- 
ления деталей"’... Значит, наш. “ленкарзов- 
ский" этого не требует? 

Очевидно, поэтому у технически гра- 


мотного владельца “Волги”, “Газели" или 
УАЗа вскоре появляется желание изба- 
виться от штатного карбюратора. Извест- 
но. что фирмы, занимающиеся тюнингом 
“волг”, первым делом заменяют ее “род- 
ной” К-151. Но, конечно, Тазель” не та ма- 
шина, чтобы ставить на нее "Пирбург" или 
пару горизонтальных “веберов”. Да это и 
не нужно. Давно известно как хорошо ра- 
ботает на “волговских” и “уазовских" мото- 
рах “жигулевский" ДААЗ-21 07-1 1 0701 0-20. 

Если вы хотите поставить такой, вы- 
бирайте прибор без системы ЭПХХ и даже 
без штуцера вакуумного регулятора (как я 
уже говорил в предыдущем материале. 
“Газели" он не нужен). Порядок установки 
карбюратора ДААЗ на двигатель ЗМЗ та- 
ков. Закажите токарю четыре ступенчатые 
шпильки со смещенной на 1,5 мм осью 
(рис. 1), которыми замените в коллекторе 
штатные. Под карбюратор обязательно по- 
ставьте специально вырезанную по его 
прокладке стальную пластину толщиной 2 
± 0,5 мм, так как фланец на “волговском” 
коллекторе не полностью совпадает с 
фланцем карбюратора ДААЗ. Возможно, в 
коллекторе понадобится пропилить круг- 
лым напильником канавку для свободного 
хода рычага ускорительного насоса. Вна- 


чале на шпильки наденьте штатную метал- 
лоасбестовую прокладку, распилив в ней 
напильником отверстие под новый карбю- 
ратор. затем - стальную пластину и кар- 
тонную прокладку, потом карбюратор. 

Далее надо изготовить наконечник 
троса управления дросселем. Для этого 
используем пластмассовый наконечник 
промежуточной тяги привода дросселя от 
любой модели “Жигулей” или “Нивы” и на- 
вертываем его на самодельный зажим для 
троса (например, сваренный из двух вин- 
тов М5 и Мб, рис. 2). Трос зажимается гай- 
кой Мб между шайбами, одна из которых - 
большего диаметра с загнутым краем. 
Сферический пластмассовый наконечник 
надевается на шаровую головку штатного 
рычага ДААЗ - и привод готов. 
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Рис. 1. Шпилька. 
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Пружина оси дроссельной заслонки на 
карбюраторе ДААЗ значительно слабее, 
чем на "ленкарзовском”, поэтому надо по- 
ставить дополнительную возвратную пру- 
жину на растяжение, зацепив ее верхний 
конец за штифт в рычаге карбюратора, а 
нижний, например, за специальный крючок 
под гайкой стяжки коллекторов. 

Теперь осталось поставить воздуш- 
ный фильтр. Лучший вариант - фильтр от 
старых, заднеприводных “москвичей”. Он 
дешевый и доступный, к тому же на его 
пластмассовую крышку удобно класть ин- 
струмент при работе под капотом. Для 
крепления фильтра на карбюраторе надо 
дополнительно приобрести специальную 
пластину и четыре самоконтрящиеся гайки 
М5 с пластмассовым кольцом (от любой 
модели ВАЗ). Патрубок вентиляции карте- 
ра на корпусе фильтра надо отрезать и 
герметично заварить. Новый патрубок с 
деталями его крепления изготовляем сог- 
ласно рис. 3 и устанавливаем в отверстие 
крышки фильтра, просверленное над диф- 
фузором первичной камеры. 



Рис. 2. Зажим троса: 1 - пластмассовый нако- 
нечник (по каталогу ВАЗа № 15153580); 2 - 
гайка М5; 3 - винт М5; 4 - шайбы; 5 - пружин- 
ная шайба; б - гайка Мб; 7 - винт Мб. 


Поскольку “волговский” мотор требует 
смеси больше, чем “жигулевский”, жела- 
тельно снизить уровень топлива в поплав- 
ковой камере до 7,5 мм по контрольному 
расстоянию от поплавка до прокладки. 
Больше никаких подгонок не потребуется. 

После установки карбюратора ДААЗ 
машина преображается. При пуске все че- 
тыре цилиндра "схватывают” разом и рабо- 
тают ровно, не забрасывая свечи. Во всем 
диапазоне оборотов мотор работает без 
провалов и с приятным напором ускоряет 
частоту вращения при малейшем нажиме 
на педаль газа. После чего у владельца 
машины возникает законный вопрос: если 
карбюратор от совсем другой машины ра- 
ботает здесь куда лучше штатного, зачем 
его ставит завод? 


Педаль газа на "“Г азѳли”, как, впрочем, 
и на остальных нижегородских автомоби- 
лях, расположена так же, как на их амери- 
канских предках 30-х годов, то есть сильно 
утоплена по отношению к педали тормо- 
за. На заводе почему-то до сих пор счита- 
ют, что ехать, удобно вытянув правую но- 
гу, гораздо важнее, чем быстро затормо- 
зить. Поэтому водителям, которые отно- 
сятся к этому делу более ответственно, 
придется самим переделывать педаль га- 


ром бензошлангом от “Жигулей". А фильтр 
тонкой очистки установите современный, 
неразборный (желательно в прозрачном 
корпусе) в разрез шланга между баком и 
насосом. Заменять одноразовый фильтр 
надо профилактически, через каждые 
10-15 тысяч километров пробега, чтобы 
избежать в дороге неожиданного отказа 
подачи топлива. 

Заканчивая разговор о системе пита- 
ния, упомяну о бензобаках. На Тазели" 
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Рис. 3. Штуцер, шайба с гайкой для его креп 
ления. 




за, распилив ее пополам и вварив между 
половинками удлиняющую пластину, чтобы 
площадка педали находилась вровень с 
педалью тормоза. При полностью откры- 
тых дроссельных заслонках ход педали 
должен быть ограничен специальными 
подкладками под коврик на полу. 

По “волговской" традиции на “Газели" 
СТОИТ так называемая “обратка” - магист- 
раль слива лишнего бензина из карбюра- 
тора в бак. Некоторые водители ее заглу- 
шают, мотивируя это тем, что нигде, кро- 
ме “Волги” и ВАЗ-2108, ее нет - “и ничего, 
все ездят". Надо сказать, штука это полез- 
ная, особенно для Т азели", учитывая пе- 
регревы и склонность к образованию па- 
ровых пробок в бензонасосе. Единствен- 
ное условие - бензонасос должен рабо- 
тать безупречно. Если же он барахлит и 
едва плюет бензином, то достаточно пере- 
жать резиновый шланг “обратки", чтобы 
доехать до дома. 

Если вы установили карбюратор 
ДААЗ, то целесообразно сохранить “об- 
ратку , изготовив сливной штуцер (рис. 4). 
Для установки штуцера надо вывернуть из 
крышки карбюратора латунную пробку 
сетчатого фильтра и, просверлив в ней 
отверстие, нарезать резьбу М8х1. Затем, 
обезжирив детали растворителем и сма- 
зав резьбу эпоксидным клеем, туго завер- 
нуть штуцер в пробку. 

Еще один узел системы питания обра- 
щает на себя внимание. Это фильтр тон- 
кой очистки топлива древнейшей разбор- 
ной конструкции, который ГАЗ упорно ста- 
вит на все свои модели уже лет сорок. 
Чтобы избежать опасности пожара и про- 
сто внезапного прекращения подачи топ- 
лива из-за скопления ржавого отстоя, сни- 
мите фильтр, соединив насос с карбюрато- 


они бывают двух типов - пластмассовые и 
стальные. У каждого свои достоинства, но 
стальной, пожалуй, предпочтительнее из- 
за большего объема. Оба бака нуждаются 
в немедленной установке замков на крыш- 
ки - это, как водится, предмет заботы са- 
мого водителя, а не завода. К пластмассо- 
вому баку подходит “жигулевская" крышка, 
а для стального есть много вариантов с 
навесным замком - присмотритесь, как 
сделано у других грузовиков. 

В заключение можно было, как обыч- 
но, посоветовать и заводу внести измене- 
ния, аналогичные описанным, в систему 
питания. Но у автора пропало всякое же- 



Рис. 4. Штуцер. 


лание что-либо советовать после посеще- 
ния стенда Заволжского моторного заво- 
да на Московском автосалоне-95. На 
стенде вместе с другими двигателями 
красовался и новейший мотор ЗМЗ- 
4061.10, предназначенный для Тазели" 
2000 года. Четыре клапана на цилиндр, 
гидротолкатели клапанов, гидронатяжи- 
тели обеих цепей и прочие современные 
“навороты”. Но что это? О ужас! С правой 
стороны этого мотора XXI века стоял тот 
самый фильтр тонкой очистки топлива об- 
разца 50-х годов и... да, да - наш старый 
знакомый, карбюратор К-151... 


Справочная служба 



Что такое конвертирован- 
ный дизель? 


Дизельный двигатель, полученный 
из бензинового путем применения из- 
мененной головки блока цилиндров, 
поршней, иногда и коленчатого вала! 
но сохранивший основные элементы 
конструкции, называют конвертиро- 
ванным. Такие работы проводились 
многими автомобильными фирмами, 
особенно в годы нефтяного кризиса в 
конце семидесятых. Удачным приме- 
ром конвертирования можно назвать 
дизель объемом 1,6 л, применявшийся 
на “Фольксвагене-Гольф”. 


В В ответ на многочисленные 
вопросы читателей о том, где 
достать литературу по тем 
или иным иномаркам, приво- 
дим список моделей зару- 
бежных автомобилей, к кото- 
рым в Торговом доме “За ру- 
лем” продаются инструкции 
по эксплуатации, обслужива- 
нию и ремонту. 

“Ауди-80” (годы выпуска 1978-1986), 
-80 (мод. 1991 г.), -100 (1983-1991 гг.); 
БМВ серия 3 (1976-1981 гг., 1983-1990 
гг.), серия 5 (1973—1982 гг.), серия 7 
(мод. 1986 г.); “Вольво-240” (1974-1988 
гг.), серия 300 (1976-1989 гг.), серия 
400 (1986—1993 гг.), серия 700 
(1982-1993 гг.); “Джип-Чероки”; “Маз- 
да-626”, -323; “Мерседес-190” (бенз) 
-190 (диз.), -123 (бенз.), -123 (диз.)! 
-ЮОО, 207-2100, 307-3100, 407-4100; 
Мицубиси-Кольт/Лансер” (1984—1 992 
гг.), Ниссан-Санни”; “Опель-Аскона”, 
“Астра” (мод. 1991 г.), “Вектра/Калиб- 
ра”, “Кадет-0”, “Кадет-Е”, “Корса” 
(мод. 1993 г.), “Омега”, “Сенатор/Мон- 
ца”; “Пежо-405”, -С5 (бенз.); “Рено-19”; 
СААБ-90, 99, 900 (1979-1987 гг.); “Сит- 
роен-2Х”, С-25 (бенз.); “Тойота-Кари- 
на”, “Королла” (1983-1992 гг.) “Хай- 
Эйс” (1984-1995 гг.). “Хай-Люкс” 
(1984-1995 гг.), “Ленд-Крюйзер”; 
“ФИАТ-Уно” (1983-1989 гг.). “Типо”, 
“Дукато” (бенз.), “Фольксваген-Гольф^ 

I”, “Гольф-П”, “Гольф-ІП”, “Поло” 
“Дерби” (1981-1988 гг.), “Пассат/Сан- 
тана” (1978-1988 гг.), “Пассат” (мод. 
1988 г), “Транспортер”; “Форд-Скор- 
пио/Гранада”, “Скорпио” (1985-1990 
гг.), “Сьерра” (1982-1993 гг.). “Фиеста” 
(1976-1989 гг.), “Таурус/Меркьюри” 
“Транзит” (1979-1984 гг.); “Хёндэ-По- 
ни/Эксел”; “Хонда-Сивик”. 

Адрес Торгового дома “За рулем”: г. Мо- 
сква, ул. Долгоруковская, 36/1. Книги 
ПОЧТОЙ не высылаются. 
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Техника 





Большинству читателей мар- 
ка шин "Пирелли” наверняка 
напоминает об Италии. Но, 
подобно многим, эта фирма 
ныне выпускает продукцию в 
тех странах, где выгоднее: у 
“Пирелли” есть завод даже в 
экзотической Бразилии. А 
наш корреспондент побывал 
на ее предприятии в Турции, 
в Измите. Хозяева особо под- 
черкнули, что качество про- 
дукции “Пирелли” не зависит 
от того, где она изготовлена. 

В Турции фирма “Пирелли” 
представила новую модель шин 
- “Р200 Ариасіігопо” (“Р200 Аква- 
хроно") - она продолжает попу- 
лярную серию “200”, которая 
рассчитана на легковые машины 
малого и среднего класса. Ско- 
рость движения на новых шинах 
-до 190 км/ч. Они принадлежат 
к категории “М+8” (для снега и 
грязи), однако не рассчитаны на 
бездорожье и глубокий снег, то 
есть по российским меркам - 
универсальные. Всего предлага- 
ют 14 размеров, вот некоторые 
из них: 165/80В13, 175/70Р13, 
185/65Р14. Короче, шины подой- 
дут большинству российских ав- 
томобилей. Чтобы обеспечить 
хорошее сцепление с сухим и 
мокрым асфальтом, фирма “Пи- 
релли” использовала резиновую 
смесь нового поколения. В ее со- 
став входит вещество, которое 
на Западе называют “силика”. 
Это соединение кремния, улуч- 
шающее поведение шин на 
влажной дороге и снижающее 


“Пирелли-Р200 Аквахроно”: по- 
средине протектора - развитый 
канал для удаления воды, обра- 
мленный гладкими дорожками 
(у шин меньших размеров его 
нет). Продольные и косые ка- 
навки - также для отвода воды, 
снега с солью и т. п. из пятна 
контакта. Рисунок протектора 
направленный. 



ІРУГОГО 

БЕРЕГА 


сопротивление качению колеса. 
Состав резины очень важен для 
качества шин, но есть и другие 
факторы. 

Дилер из СНГ на презента- 
ции “Р200 Аквахроно” сказал: 
“Будут брать!” и пояснил, что на- 
ши покупатели выбирают по ри- 
сунку протектора, а он у новой 
модели довольно привлекатель- 
ный. На первый взгляд странно, 
однако для такого выбора есть 
основания. Ориентируясь на 
“модный” узор, автомобилист тем 
самым выбирает шину с хороши- 
ми показателями — они у совре- 
менных моделей лучше, чем у 
тех, что выпускаются много лет. 

Известно, что от рисунка 
протектора сильно зависит пове- 
дение шины на дороге. У “Р200 
Аквахроно” все сделано для того, 
чтобы предотвратить акваплани- 
рование - потерю контакта с ас- 
фальтом на мокрой дороге (в 
этом случае машина перестанет 
слушаться водителя). Название 
шины, составленное из слов “во- 
да” и “постоянство", подчеркива- 
ет стабильность ее характери- 
стик на мокрой дороге. Такое 
внимание этой проблеме уделе- 
но не случайно. Во-первых, ско- 
рости движения возросли - уве- 
личилась вероятность аквапла- 


Новая шина предназначе- 
на для самых массовых 
автомобилей. 



нирования. Во-вторых, потеря 
сцепления с дорогой происходит 
очень быстро, а за рулем сейчас 
много посредственных водите- 
лей (в развитых странах ездят 
почти все, кроме младенцев). 
Любопытная деталь, подчерки- 
вающая сказанное выше: в рек- 
ламных роликах фирмы “Пирел- 
ли" знаменитый легкоатлет Карл 
Льюис бежит... по воде. 

Конечно, хотя рисунок про- 
тектора играет большую роль, 
важны и другие элементы конст- 
рукции — каркас, корд. Многое 
зависит от свойств боковин. 

При проектировании новых 
шин, как водится, использова- 
лась вся мощь компьютерной 
техники. Программы расчета ос- 
нованы на математическом ме- 
тоде конечных элементов. Пер- 
воначальное тестирование новая 
шина прошла в компьютере, 
лишь затем наступила очередь 
опытных образцов. 

Итак, подведем итоги: что- 
бы сделать хорошие шины, необ- 
ходимы современные материа- 
лы, усилия конструкторов, со- 
вершенные технологии, четкая 
организация производства. Надо 
полагать, завод в Измите отве- 
чает этим требованиям, тем бо- 
лее что систему управления и 
контроля качества на предпри- 
ятии внедрили японцы, чьи дос- 
тижения в этой области общеиз- 
вестны. Спрос на шины хороший 

- завод работает в три смены 
340 дней в году. 

Что касается новой шины, 
по-видимому, старания не пропа- 
ли даром. Самый известный 
итальянский журнал для автомо- 
билистов “Кваттроруоте”, прове- 
дя сравнительный тест шин веду- 
щих фирм, признал модель “Пи- 
релли — Р200 Аквахроно” лучшей 
в своей категории. Теперь слово 

- за покупателями. 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 
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в ФАВОРИТЫ выходит “ФЕЛИЦИЯ 


Сразу скажем о главном: для нас, рос- 
сиян, “Фелиция” - пример того, как бы- 
страя и толковая модернизация может 
и впрямь счастливо (“Фелиция” по-ла- 
тыни - счастливая) изменить судьбу 
вполне заурядной восточноевропей- 
ской машины. Такой была “Шкода-Фа- 
ворит” - предшественница “Фелиции”, 
внешне и по характеристикам очень 
близкая, кстати, нашей “Самаре”, а кое 
в чем и уступавшая ей. Прошли годы - 
“Самара” почти не изменилась, а “Фаво- 
рит”... Теперь у машины не только но- 
вые облик и имя, усовершенствования 
коснулись ее “начинки”. Что касается 
внешности, изменились лишь навесные 
панели, силовой каркас кузова остался 
прежним. Двигатель “Шкоды” оснасти- 
ли впрыском топлива, а затем под капо- 
том “Фелиции” появились 1,6-литровый 
бензиновый мотор и дизель объемом 
1,9 л германского концерна “Фольксва- 
ген”, который практически полностью 
контролирует чешское предприятие. 


Крен кузова в пово< 
роте, конечно, не- 
приятен, но держит- 
ся на дороге “Фели- 
ция” вполне уве- 
ренно. 


Так вот в чем секрет 
спринтерского рывка 
“Шкоды”! Поддержка мощ- 
ного автомобильного ги- 
ганта позволила в корот- 
кий срок превратить про- 
стецкую машину во впол- 
не современный и, что 
важно, дешевый европей- 
ский автомобиль. Так мы 
оценили чешский универ- 
сал “Шкода-Фелиция-ком- 
6и 1,661Х” с немецким 
двигателем. На российском рынке эта 
модификация появится позднее, когда 
пройдет ее сертификация. Так что мы за- 
бегаем немного вперед - но “лучше рань- 
ше, чем никогда". 

Кузов - 4 балла. Многие считают, 
что хэтчбек “Фелиция"выглядит более 
гармонично, но выбор сделали бы в поль- 
зу комби, который благодаря внушитель- 
ному багажнику представляется более 
практичным и многоцелевым автомоби- 
лем. Вообще, что касается внешности, 






















Задок “Комби” ка- 
жется излишне тя- 
желым, но тот, кто 
ценит вместитель- 
ность, с этим сми- 
рится. 


'"Шкода-Фелиция’" - модернизация модели 
^‘Фаворит”, выпускавшейся с 1988 по 1995 год. 
Имеет два типа кузова: пятидверный хэтчбек и 
универсал С'Фелиция-комби*% Устанавливают- 
ся четыре двигателя: "‘Шкода"" объемом 
1,3 л с карбюратором либо впрыском и два лго* 
тора “Фольксваген"": бензиновый 1,6 л и 1,9- 
литровый дизель. Модификации “/ЛГ” и “ОІХ"" 
различаются отделкой и комплектацией. 


новый универсал стал заметным шагом 
вперед - он куда современнее своего уг- 
ловатого предшественника ‘Формана". 

О просторном багажном отсеке “Фели- 
ции-комби" уже сказано, отметим еще два 
момента - возможность сложить заднее 
сиденье по частям (в пропорции 2/1) и, на 
модификации “ОІХ”, дистанционное управ- 
ление замком двери багажника. Рычажок 
расположен на пороге слева от водителя. 

На габаритах салона и удобстве по- 
садки в машину останавливаться не бу- 


дем, здесь все в норме. Из неудобств от- 
метим одно - запасное колесо и инстру- 
мент лежат под полом в самой глубине 
багажника, у спинки заднего сиденья. То 
ли такая компоновка перекочевала с ко- 
роткого хэтчбека, то ли это сделано для 
лучшей развесовки. но добывать “запас- 
ку” не слишком удобно даже из пустого 
багажника. 

Рабочее место водителя - 4 балла. 

Крепкая рука “Фольксвагена" вмешалась 
и здесь. Сиденье водителя жесткое, как 
у большинства немецких автомобилей, 
сидеть в нем вполне удобно. Органы уп- 
равления расположены именно там, где 
бы их хотелось найти. Все само собой ло- 
жится в руку или “попадает” под ногу. Пе- 
риод адаптации к автомобилю у сравни- 
тельно опытного водителя минимален - 
сел и поехал! 

Приборы хорошо видны, но тахометр, 


л л г>\ I 
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Мотор, при спокойной езде едва 
слышный, заявляет о себе во весь голос 
при интенсивном разгоне. Звук двигате- 
ля, работающего на высоких оборотах, 
особенно неприятен на фоне “тихой” под- 
вески и бесшумной (неужели такая быва- 
ет?) обивки. 

Качество отделки убедило нас, что 
так или примерно так должен выглядеть 
интерьер современного недорогого авто- 
мобиля. Правда, мы имели дело с улуч- 
шенной комплектацией “ОІХ”. 

Движение - 4 балла. Восьмиклапан- 
ный 1,6-литровый двигатель “Фольксва- 
ген”, который достигает максимальных 
показателей при относительно низкой ча- 
стоте вращения, численным значением 
мощности поначалу разочаровывает. Но 
зато, работая в связке со “шкодовской” 
коробкой передач, двигатель внушает 
уважение эластичностью, редкой в эпоху 
“многоклапанников". Даже на повышен- 
ной, пятой передаче автомобиль разгоня- 
ется с 80-90 км/ч весьма уверенно. Ну а 
если “подоткнуть” четвертую? Увы, ниче- 
го интересного не происходит. Высоких 
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Двигатель “Фольксва- 
ген” под капотом 
“Шкоды”. 


оборотов мотор явно не любит и начина- 
ет “закисать”, переводя энергию сгорев- 
шего топлива не в лошадиные силы и 
ньютон-метры, а в громкий рев. 

Короче, “Фелиция-1,6” - автомобиль 
для размеренной и степенной (вовсе не 
означает медленной) езды. Дергаться, то 
разгоняясь, то тормозя, “выкручивать” из 
мотора все, что можно и нельзя, - не 
“шкодовский" стиль. По ощущениям от си- 
лового агрегата машина напоминает... 
“Волгу”, но только сделанную на совре- 
менном техническом уровне. 

Серию провокаций, выполненных на 
сухом асфальте, “Шкода-комби” париро- 
вала спокойно и с достоинством. Лишь на 
резкое перекладывание руля ответила 
слишком ранним заносом задней оси. Из 
двух версий (тяжелый задок или неподхо- 
дящие шины) ближе к истине оказалась 
вторая. Сменили (дело было весной) зим- 
ний “Барум” на стандартные летние шины 
- “Фелиция” стала заметно послушнее. 

Поработав очень легким рулем 
“Шкоды", заглянули под капот в поисках 
гидроусилителя. К удивлению, они ока- 


зались тщетными. Зато с удовлетвор 
нием обнаружили антиблокировочн> 
систему тормозов, “вычисленную” г 
стойкому нежеланию машины блокир 
вать колеса при торможении в любых у 
ловиях и, конечно, по контрольной ламі 
"АВ8" на панели. 

Дополнительное оборудование 
4 балла. “Фелиция” в базовой комплект 
ции “^X" богатством оснащения не похв 
стает. Зато это единственная зарубежн; 
машина, которая, будучи одноклассниц» 
“Самары”, близка к ней и по цене. “Шк 
да” с более мощным двигателем и бог 
тым выбором дополнительного оборуд 
вания - уже реальность (пока, увы, не 
нас): мотор - 1,6 л, АБС, подушки без 
пасности, “музыка", окраска “металли» 
велюровый салон, установленная на з 
воде сигнализация. Можно заказать еі 
литые диски, сервоприводы стекол - н 
бор получается внушительный. 

Увы, в этом родная “Самара” не ко 
курент чешско-германскому детищу: ві 
сокая (и неудобная) панель да цвет і 
выбор - вот, пожалуй, и все опции. А і 
“Фелицию” уже ставят 1,9-литровый д 
зель от того же "Фольксвагена”... 

Эксплуатация, сервис -? От оцені 
воздержимся, поскольку модель “Фел 
ция-1,6” в Россию пока не поставляете 
Уже одно то, что ей нужен неэтилирова 
ный высокооктановый бензин, огранич 
ло бы ее распространение, появись м 
шина на нашем рынке в “европейском” в 
де, с нейтрализатором. 

Вообще, количество “шкод” увелич 
вается очень быстро, по крайней мере 


который был на нашей “Шкоде”, на более 
дешевых модификациях заменяют часы. 
На наш взгляд, тахометр ценнее - хотя, 
кто как ездит. Обзор нормальный, разве 
что зеркала заднего вида подкачали. 
Видно в них хорошо, но вот механизм ре- 
гулировки (ручной) на “Фелиции", которая 
побывала в редакции, оказался неиспра- 
вен, причем у обоих зеркал. 

Комфорт — 3,5 балла. Человеку за 
рулем работа подвески “Фелиции-комби" 
должна понравиться. Щели в асфальте, 
ямки и выбоины средней глубины машина 
будто не замечает - “глотает" их легко, 
не сообщая кузову заметных толчков и 
вибраций. Задним пассажирам хуже - по- 
тряхивает, и довольно чувствительно. 


А это “родной” сило- 
вой агрегат с карбю- 
ратором. 

В развитую ступицу 
“упакована” подушка 
безопасности. 
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Положительные отзывы о чешском 
автомобиле нам довелось услышать 
от профессиональных гонщиков Вик- 
тора Козанкова и Александра Поте- 
хина, опробовавших стандартные 
“шкоды-фелиции" на горной дороге 
Центрального автополигона. Вер- 
дикт мастеров спорта международ- 
ного класса таков: машина обладает 
отличной устойчивостью и управля- 
емостью в критических режимах, тя- 
говитым двигателем, коробкой пере- 
дач с грамотно подобранными пере- 
даточными отношениями, низким 
уровнем шума в салоне. “Шкода” не 
досаждает значительными кренами 
кузова, а ее тормоза эффективны и 
не склонны к перегреву при частом 
пользовании на высоких скоростях. 


Москве. Уже сегодня покупателя инстру- 
ктируют, где можно сделать ТО, куда об- 
ращаться по гарантии и после ее истече- 
ния. Будет парк машин — будут сервис и 
запчасти. 




Объем и без то- 
го немалого ба- 
гажника можно 
увеличить, сло- 
жив заднее си- 
денье. 




Цена “Фелиции-1,6” в России пока не 
определена, но, зная, что универсал с 
“родным” мотором стоит здесь 12 500 
долларов, можно ожидать весьма инте- 
ресного предложения. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 


Резюме. “Универсал” в полном 
смысле слова: компактный, но вме- 
стительный, неброский, но симпа^ 
тичный, тяговитый, но экономич- 
ный, вообще-то чешский, но еще и 
немецкий. Автомобиль - наука дру- 
гим патриотам-производителям, ко- 
торые, крича “наше”, забывают, 
что покупателю часто безразлично, 
“чье”, было бы хорошо и доступно. 


“Шкода-Фелиция-комби” - едва ли этот автомобиль способен пробудить большой инте- 
рес у избалованных европейских автожурналистов. Однако ни одна машина в этой це- 
новой категории не получала столь благожелательных отзывов. Немецкие коллеги с 
ходу навесили на “Фелицию-комби” ярлык семейного автомобиля и в дальнейшем исхо- 
дили из этого. А потому похвал заслужили высокая пассивная безопасность, удобный, 
большой и легко трансформируемый багажник, функциональная и тщательно выпол- 
ненная панель приборов и, конечно, двигатель “Фольксваген": ведь он наконец обеспе- 
чил автомобилю приемлемую динамику и эластичность после 1 00 км/ч и при том ока- 
зался на 0,7 л/100 км экономичнее “шкодовского” предшественника. Как минус отмети- 
ли лишь тяжелый (дело привычки!) руль без усилителя. К объективно посредственным 
качествам - большим кренам на поворотах, слабоватым тормозам и шуму в салоне 
немцы проявили снисходительность: мол, в данном классе это, скорее, норма, чем не- 
достаток. Англичане более эмоциональны: “Шутки в сторону: "Шкода” - автомобиль 
простой и хороший”. Они отметили хорошее оснащение (на заказ даже кожаная обивка 
салона), тяговитый двигатель и доступную цену, слегка пожурив за “автобусный” руль 
без усилителя и ограниченные возможности шасси. Вердикт был вынесен не без юмо- 
ра: “Если вам нужна машина с кожаным салоном, но без усилителя руля, а денег на 
“Мак-Ларен-Р1" не хватает - вы знаете, на что обратить внимание". 


Технические характеристики автомобиля “Шкода-Фелиция-комби 1,6 СЕХ” 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1005 кг; полная масса - 1490 кг; максимальная скорость - 160 км/ч; время 
разгона с места до 100 км/ч - 15,0 с; средний расход топлива - 7,2 л/100 км; запас топлива - 42 л. Размеры, мм: длина - 4205; 
ширина — 1635: высота — 1420; база — 2450; колея спереди/сзади — 1420/1380. Двигатель — бензиновый, с впрыском топлива, 4- 
цилиндровый, рядный, расположение поперечное; рабочий объем - 1598 смз; диаметр цилиндра и ход поршня - 76.5x86.9 мм; сте- 
пень сжатия - 9,8; мощность - 55 кВт/75 л. с. при 4500 об/мин: максимальный крутящий момент - 135 Н м при 3500 об/мин. Транс- 
миссия: привод на передние колеса; коробка передач - механическая 5-ступенчатая: передаточные числа: I - 3,308: іі - 1,913; ІІІ 
- 1,267; IV - 0,927; V - 0,795; з. х. — 2,923: главная передача - 3.350. Подвеска: передняя - независимая, типа “Мак-Ферсон"; зад- 
няя - полузависимая, с упругой поперечной балкой, продольными рычагами, пружинами и стабилизатором поперечной устойчиво- 
сти. Тормоза: передние - дисковые; задние - барабанные, с усилителем. Шины - 165/70Р13. 
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Обозрение ЗР 


Японские микроавтомобили ведут 
свое происхождение от четырехколесных 
колясок с мотоциклетным двигателем. 
Лет сорок назад, на заре японской авто- 
мобилизации такие коляски предназнача- 
лись для людей среднего достатка, могу- 
щих себе позволить нечто большее, чем 
велосипед с моторчиком или мотоцикл. 
Высокая плотность населения в городах, 
нехватка дорог и автостоянок, невысокий 
уровень жизни в 50 — 60-е годы — все это 
сформировало устойчивый спрос на ма- 
логабаритные экономичные автомобили. 
Автомобили с двигателями мотоциклет- 
ного типа уже тогда отнесли к классу “ми- 
кро”. Например, в 60-е годы их размеры 
законодательно ограничивали длиной 3,0 
и шириной 1,3 метра, а рабочий объем 
моторов - 360 см3. Постепенно росло 
благосостояние населения, а с ним - раз- 
меры и мощность автомобилей массового 
спроса. Модели “микро” тоже подросли - 
на 0,2 м в длину и 0,1 - в ширину, увели- 
чился рабочий объем двигателей. 

К началу 80-х годов большинство жи- 
телей Японии пересели на модели малого 
класса с двигателями рабочим объемом 
1 ,0 - 2,0 литра, оставив “микро” горожа- 
нам и просто любителям такой техники. 
Как правило, мини-машина была вторым 
автомобилем в семье. Спрос снизился до 
128 тыс. шт. в 1987 году (3,9% от общего 
уровня продаж всех легковых автомоби- 
лей) и, казалось, останется таким. Поку- 
пать “микро” вместо более просторных 
машин малого и особо малого класса бы- 
ло просто невыгодно. 

Но тут в дело вмешались государст- 
венные налоговые органы. В 1989 году 
были пересмотрены ставки налогов, кото- 
рые потребитель должен платить в госу- 







дарственную и муниципальную казну при 
покупке и эксплуатации легкового авто- 
мобиля, и налоговые льготы владельца 
“микро" возросли. Одновременно разреши- 
ли увеличить габаритную длину до 3,3 м, 
а рабочий объем двигателей - с 550 до 
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“Сузуки-Вэгон-Р” - относительно просторная 
машина. 


660 см3. Покупатели мгновенно отреаги- 
ровали на возможность сэкономить не- 
сколько десятков тысяч иен - за два года 
спрос на модели “микро" увеличился в 
пять раз (со 154 тыс. в 1988-м до 796 тыс. 
в 1990 году). Эксплуатация “микро” стала 
обходиться заметно дешевле - в резуль- 
тате они смогли потеснить на японском 
рынке модели особо малого класса с дви- 
гателями 1,0 - 1,3 литра. Например, цена 
“микро" в зависимости от модели и мощ- 
ности двигателя - в пределах 800-1500 
тыс. иен. Примерно столько же стоят мо- 
дели особо малого класса и даже некото- 
рые малого класса с трехдверными кузо- 
вами “хэтчбек”. Дело в том, что по слож- 
ности конструкции “микро” мало чем отли- 
чаются от своих старших братьев. Те же 
четырехцилиндровые многоклапанные мо- 
торы жидкостного охлаждения, трех- и че- 
тырехступенчатые автоматические гидро- 
механические коробки передач, независи- 
мые подвески, полноприводные шасси, 
даже кондиционеры. Малые габариты 
в данном случае незначительно влия- 
ют на стоимость изготовления - более 









"Дайхатсу-Майра” 
(фото вверху сле- 
ва) очень похож 
на ВАЗ-1111, а точ- 
нее - наоборот. 
Диапазон мощно- 
сти двигателей - 
40-64 л. с. Есть ва- 
риант и с 5-двер- 
ным кузовом. 


“Мазда-Кэрол” со 
съемной мягкой 
крышей. 




важен фактор массовости производства. 

Сегодня в Японии шесть компаний -• 
“Дайхатсу”, “Мазда”, “Мицубиси”, “Хонда”, 
"Субару” (“Фуджи Хэви") и “Сузуки” произ- 
ВОДЯТ в основном для внутреннего рынка 
свыше 70 моделей и модификаций микро- 
автомобилей. Причем больше других - 
Сузуки (пять моделей в 33 модификаци- 
ях), а семейство “Серво/Альто/Вэгон-П” в 
1995 году занимало в Японии второе мес- 
то по популярности после знаменитой 
Тойоты-Короллы”. Эти небольшие “ма- 
шинки , аналог которых отечественная 
“Ока" ВАЗ- 1111 , эксплуатируются, глав- 
ным образом, в городах. 

Согласно законодательству габарит 
сегодняшних “микро” (длина, ширина, вы- 
сота) должен быть не более 3,3x1 ,4x2,0 
метра. Поэтому единственным способом 
сделать салон вместительнее осталось 
увеличение внутренней высоты, что и 
привело к появлению необычно высоких 
микро-УПВ (1,7 - 1.8 м). От обычных 
трех- и пятидверных хэтчбеков они отли- 
чаются более удобной посадкой пассажи- 
ров и увеличенной вместимостью. Боль- 
шинство машин переднеприводной компо- 
новки. Однако рост спроса на “микро” 
привел в последнее время к появлению 
специальных “спортивных” моделей с 
двухместными кузовами, имеющих сред- 
нерасположенные (впереди оси задних 
колес) силовые агрегаты и задние веду- 
щие колеса (“Хонда-Бит”, “Мазда-А2-1”). 
Особняком стоят две вседорожные пол- 


ноприводные модели классической ком- 
поновки - “Сузуки-Джимни-660” и новей- 
ший “Мицубиси-Паджеро-Мини”, предста- 


вляющие собой уменьшенные до “закон- 
ного” габарита большие модели “Джимни- 
83” и “Паджеро”. Кроме этого, у “Сузуки” 



“Мицубиси-Миника”. 



“Дайхатсу-Пико” - оформление в новом фирменном стиле. 
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есть еще и уникальный двухместный род- 
стер “Капуччино” классической компонов- 
ки (!) с приводом задних колес обычной 
карданной передачей. 

Но все же, повторим, как правило, у 
микроавтомобилей передние ведущие ко- 
леса и поперечное расположение силово- 
го агрегата. Как вариант исполнения, 
почти все фирмы предлагают полный 
привод, причем есть модели с постоянно 
включенными и с отключаемыми задними 
колесами. Коробки передач - не только 
механические четырех- и пятиступенча- 
тые, но и автоматические трех-четырех- 
ступенчатые; есть и автоматические кли- 
ноременные передачи. 

Серьезную эволюцию за последние 
25 лет претерпели двигатели. Если в на- 
чале 70-х годов они были в основном 
двухцилиндровыми, воздушного охлажде- 
ния, то сейчас - только трех- и четырех- 
цилиндровые жидкостного охлаждения. 
Тогдашние моторы при рабочих объемах 
354-359 см3 развивали 21-38 л. с. “брут- 
то” (стендовая мощность необорудован- 
ного двигателя), а сегодняшние почти 
вдвое больше, причем “нетто”. Да и кон- 
структивно они довольно сложны - у 
многих по два верхних распределитель- 
ных вала, а количество клапанов на один 
цилиндр - от двух до пяти (I). Варианты с 
турбонаддувом и промежуточным охлаж- 
дением воздуха, а также с объемными 
нагнетателями развивают 61-64 л. с., 
максимальный крутящий момент - 
84-103 Н-м. Фактически мощностные па- 
раметры этих напряженно работающих 
“моторчиков” эквивалентны обычным 
легковым двигателям рабочим объемом в 
1,0- 1,3 литра, однако надежность оста- 
вляет желать лучшего. Тем не менее при 



“Сузуки-Серво” и “Альто” — два поколения “микро” одной фирмы - новое и старое. Диапазон 
мощности двигателей — 52-64 л. с. Кроме 3-дверных, есть 5-дверные варианты, а также полнопри- 
водные шасси, автоматические коробки передач. 



ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ МИКРОАВТОМОБИЛЕЙ 


Модель 

Параметры 

“Дайхатсу- 

Пико" 

"Мазда- 

Кэрол" 

“Мицубиси- 

Миника" 

“Хонда- 

Бит" 

“Сузуки- 

Вэгон-В" 

“Сузуки- 

Джимни-660" 

Тип кузова* 

ЗХ 

ЗХ 

ЗХ 

2Р 

УПВ 

ЗУ 

Колесная формула* 

2x4 

2x4 

4x4 

4x2 

4x4 

4x4 

Коробка передач* 

АЗ 

М5 

А4 

М5 

М5 

М5х2 

Тип двигателя* 

3-6 

3-12 

4-16 

3-12 

3-12 

3-1 2Т 

Рабочий объем, см^ 

659 

657 

659 

656 

657 

657 

Мощность, кВт(л.с.}/об/мин 

31(42}/6800 

38(52)/7000 

40(55}/7000 

47(64)./8100 

40(55)7500 

43(58)/5500 

Максимальный крутящий момент, 

Н-м/об/мин 

53/4400 

56/4500 

60/5000 

60,7000 

57/5000 

86/3500 

База, мм 

2280 

2335 

2280 

2280 

2335 

2030 

Габаритная высота, мм 

1395 

1415 

1475 

1175 

1695 

1825 

Дорожный просвет, мм 

160 

150 

155 

135 

135 

205 

Снаряженная масса, кг 

660 

610 

760 

760 

800 

880 

Полная масса, кг 

880 

830 

980 

870 

1020 

1200 

Расход топлива при скорости 

60 км/ч, л /100 км 

3.6 

3.2 

4.0 

3.7 

3.7 

5,5 

Диапазон мощности двигателей, 

кВт 

— 

38-45 

29-47 

— 

— 

— 

Варианты оснащения’ 

5Х, М5 

А4 

5Х. М5, М4, 

2x4 


АЗ, 4x4 

АЗ 


собственной массе “микро” 620-800 кг 
такие двигатели позволяют им развивать 
максимальную скорость 110-160 км/ч. 
Время разгона с места до 100 км/ч - в 
пределах 13-20 с в зависимости от мощ- 
ности моторов. Впрочем, реальная ско- 
рость большинства “микро" несколько 
меньше, как правило, все они оснащены 
ограничителями скорости. Топливная 
экономичность - как у моделей особо 
малого класса с двигателями рабочим 
объемом 1,0- 1,3 литра. 

Экспортируются "микро” в небольших 
количествах, так как за пределами Япо- 
нии эти довольно "нежные" автомобиль- 
чики приживаются плохо - льготных ус- 
ловий для них в большинстве стран мира 
нет. А покупатель за ту же цену всегда 
предпочтет более просторную машину. 

Михаил ТЕПЛОВ 


Примечания: ЗХ - З-дверный хэтчбек 5Х - 5-дверный хэтчбек. 2Р - двухместный открытый кузов "родстер’: УПВ - 5-дверный универсал повышен- 
ной вместимости: ЗУ - 3-дверный универсал: 2x4 - передние ведущие колеса: 4x2 - задние ведущие колеса: 4x4 - полный привод; АЗ - автоматиче- 
ская З-ступенчатая: А4 - то же, 4-ступѳнчатая, М5 - механическая 5-ступенчатая; М5х2 - то же, с раздаточной 2-ступенчатсй коробкой; М4 - 4-сту- 
пенчатая; 3-6, 3-12, 4-16 - первая цифра означает число цилиндров, вторая - число клапанов: 3-1 2Т - 3-цилиндоовый, 12-клзпанный с турбонадду- 
всм и промежуточным охлаждением воздуха. Прочерк означает отсутствие вариантов. 
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Тот, кто хоть раз видел телерепортаж с 
Гран при формулы 1, ощутил, конечно, 
сколь это опасное занятие автоспорт, и, 
наверняка, подумал при этом, что яркая 
экипировка гонщиков с обилием рек- 
ламных нашивок и изящным декором 
не слишком-то надежно защитит в слу- 
чае аварии. Уверяем - это не так. 


Чтобы рассказать о том, во что же об- 
лачены гонщики на соревнованиях, мы об- 
ратились за помощью к тем, кто неодно- 
кратно примерял форму на себя. Менед- 
жер специализированного магазина-сало- 
на “Канопус-автоспорт”, многократный 
чемпион страны в классе формула 1600 
Виктор Козанков не только порадовал нас 
любопытными фактами, но и продемонст- 
рировал образцы снаряжения. Ему асси- 
стировал мастер спорта международного 
класса Александр Потехин. 

Немного истории. Уже много лет за 
рубежом во время соревнований спортс- 
мены не носят ничего “цивильного”. На них 
только специальное снаряжение. Причем 
упаковывают гонщиков буквально с ног до 
головы, начиная с нижнего белья и носков 
и заканчивая шлемом. Таковы требования 
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безопасности, узаконенные Международ- 
ной автомобильной федерацией (ФИ А). 

Специальной экипировкой занимается 
множество фирм. Но есть четыре кита, ди- 
ктующие моду всему автомобильному ми- 
ру, - это 8рагсо, ОМР, 8!апс1-21 и 8ітр80П. 
Их продукция пользуется устойчивым 
спросом, престижна и, разумеется, отвеча- 
ет жестким стандартам ФИА (то есть омо- 
логирована). 

У нас до последнего времени дело об- 
стояло иначе. Большинство спортсменов 
ездили в чем попало. Скажем, на каком- 
нибудь кроссе местного значения можно 
было увидеть и телогрейки, и тренировоч- 
ные костюмы, и самопальные комбинезо- 
ны, перешитые из рабочей одежды. Про- 
фессиональные доспехи носили лишь чле- 
ны сборной страны по кольцевым гонкам, 
ралли и кроссу. Случалось, один и тот же 
комбинезон кочевал из рук в руки - “звез- 
да”, покинувшая спорт, передавала его мо- 
лодому дарованию. На счастливых облада- 
телях фирменной амуниции и увидели 
впервые наши спортсмены столь экзотиче- 


На Викторе Козанкове, который рассказы-;^ 
вал нам о спортивной амуниции, - стилизо^' 
ванная куртка “монца”. 


л.Ѵ 


ские аксессуары, как несгораемые под- 
шлемники, перчатки и обувь. Причем цент- 
рализованные закупки амуниции для сбор- 
ной в свое время привели к тому, что в 
России наибольшую известность получили 
изделия 8рагсо, появившиеся на нашем 
рынке раньше конкурентов. 










Совсем недавно Российская автомо- 
бильная федерация приняла постановле- 
ние, обязывающее участников официаль- 
ных соревнований иметь экипировку, соот- 
ветствующую международным стандар- 
там. Казалось бы, к нам должны хлынуть 
дешевые, но безродные изделия. Пока это- 
го не случилось - спортсмены отдают 
предпочтение амуниции 8рагсо. В какой-то 
мере это дань традиции, но в большей сте- 
пени все же признание престижа и высо- 
кого качества продукции. 

Безопасность. Гонщики экипированы 
во все несгораемое, будь то комбинезоны, 
белье, носки, подшлемники и обувь. Вся 
эта спортивная одежда в случае пожара 
должна выдерживать не менее 30 секунд в 
открытом пламени. 

На всех элементах снаряжения обяза- 
тельна специальная этикетка, подтвер- 
ждающая его омологацию (в соответствии 
с нормами безопасности ФИА). Такая де- 
таль: на комбинезонах ее не наклеивают, а 
вышивают непосредственно на ткани с 
внешней стороны воротника так, чтобы 
этикетка была хорошо видна. Оговарива- 
ется даже цвет ниток: на светлых тканях - 
темно-синие, на темных - желтые. 

Сам комбинезон закрывает все тело, 
включая запястья и щиколотки. Застежки- 
молнии металлические, с крупными зубья- 
ми на огнестойкой ленте. Сверху застежка 
прикрыта планкой из того же материала, 
что и комбинезон. Нижнее белье шьют из 
огнеупорной ткани, прошедшей соответст- 
вующие испытания, с пристроченным во- 
ротником, который закрывает шею, подоб- 
но свитеру. Подшлемник, разумеется, не- 
сгораемый. Его нижнюю часть заправляют 
в воротник комбинезона или белья так, 
чтобы шея оставалась полностью закры- 
той при поворотах головы. 

Особые требования и к другим эле- 
ментам экипировки. Перчатки должны ох- 
ватывать запястья и прикрывать манжеты 
комбинезона. Их тыльная сторона, как 
правило, многослойная. Обувь гонщика 
специальной конструкции, ее делают из ог- 
нестойких материалов, включая застежки 
и шнурки. Кроме того, ноги спортсмена за- 
щищают несгораемые носки-гольфы. 

Жесткие нормы предусматривают да- 
же такую мелочь, как способ крепления к 
одежде нашивок с рекламой спонсоров. 
Нельзя использовать термопластичные 
клеи и подрезать ткань. А производителям 
для изготовления эмблем и знаков предпи- 
сано применять основу из огнестойкого 
материала. 

Вообще говоря, покрой гоночной эки- 
пировки -- целая наука. Нередко чисто де- 
коративные, на первый взгляд, элементы 
выполняют весьма прозаические функции. 
Например, изящные погончики комбинезо- 
на не столько эффектное украшение, 
сколько приспособление для эвакуации 
гонщика из кокпита разбитого автомобиля. 
А значит, они должны выдерживать весь- 
ма солидное усилие на отрыв. 


Спорт 


На механиках, обслуживаю- 
щих болиды формулы 1, не- 
сгораемые комбинезоны 
почти такие же, как у гонщи- 
ков. 


Непременный атрибут авто- 
спорта - шлем и подшлем- 
ник из огнеупорной ткани. 



Удобство. Попробуйте прокатиться 
на вашей машине в мотоциклетном шлеме 
и обычных кожаных перчатках. Ощущения 
будут не из приятных - непривычно и не- 
удобно. Спортсмен же во время гонки дей- 
ствует на пределе человеческих возмож- 
ностей, и совершенно очевидно, что его 
экипировка не должна сковывать движе- 
ний и мешать “чувству автомобиля”. Одна- 
ко достижение удобства неминуемо всту- 
пает в противоречие с требованиями безо- 
пасности, заставляя искать разумные ком- 
промиссы. Наверное, поэтому мы до сих 
пор не видим на трассах Г ран при космиче- 
ских скафандров. 

Для фирм, изготовляющих спортивное 
снаряжение, комфорт гонщика - одна из 
основных забот. И порой они добиваются 
удивительных результатов. Огнеупорное 
нижнее белье из синтетики отвечает всем 
нормам гигиены, а сплошной многослой- 
ный комбинезон неплохо вентилируется, 
несмотря на то, что в нем нет специальных 
отверстий, сеточек, кокеток. Правильно 
подобранная и подогнанная по фигуре 
амуниция не собирается в складки, не мор- 
щит, нигде не трет, словом, обеспечивает 
гонщику возможность легко управлять 
своим автомобилем. Перчатки водителя не 
препятствуют точной работе рулем, у них 
оптимальный коэффициент сцепления с 
его поверхностью, к тому же они идеально 
фиксируются на руке. Обувь снабжена 
скругленным каблуком, а материал подош- 
вы подобран так, чтобы ноги хорошо чув- 
ствовали педали и при этом не возникало 
никаких болевых ощущений. 

Фирменный стиль. Экипировка 
спортсменов, образно говоря, соткана из 
противоречий. Однако модельеры фирм 
умудряются не только соблюсти многочис- 
ленные нормы, но и сделать одежду краси- 
вой. Комбинезоны, рассчитанные прежде 
всего на сидячую позу, не висят мешком, 
когда облаченные в них “звезды" поливают 
друг друга шампанским на подиуме. 


Каждый серьезный производитель пы- 
тается придать своим изделиям неповто- 
римый стиль. Элегантные Т-образные по- 
гончики, обрамленные каймой, давно уже 
стали визитной карточкой Зрагсо. Фирма 
ОМР пришивает к плечикам комбинезонов 
изящные петельки. Способов заявить о се- 
бе достаточно много. Цветные полосы и 
вставки, оригинальные кокетки, графиче- 
ские узоры, квадратики из цветных ниток, 
которыми прострачивают слои ткани, - все 
это дизайнерские находки. Даже инициалы 
спортсмена, группа крови и резус-фактор 
служат объектом многочисленных вариа- 
ций. В соответствии с последним “писком” 
гоночной моды, их вышивают на поясном 
ремне комбинезона, тогда как раньше рас- 
полагали в основном на груди. 

Крупные фирмы, выпускающие экипи- 
ровку, адресуют ее широкому кругу потре- 
бителей. Существуют модели для кольце- 
виков, картингистов, раллистов, обслужи- 
вающего персонала, механиков. У тех пар- 
ней, что заправляют топливом болиды 
формулы 1, огнестойкие доспехи, анало- 
гичные гоночным. Не забыты дизайнерами 
и любители автоспорта, болельщики, яро- 
стные фанаты. Специально для них спрое- 
ктировано стилизованное снаряжение, по- 
вторяющее покрой, расцветку, рекламные 
надписи “боевой" амуниции прославленных 
кумиров. Представьте, у вас на плечах 
куртка стиля “монца” точно такая же, как у 
Михаэля Шумахера, только сшитая из 
обычной ткани. Или, допустим, в обществе 
знатоков автоспорта появляется человек 
в белой рубашке “менеджер” с погончика- 
ми а ля Зрагсо. Всем присутствующим ясно 
- перед ними лицо, приобщенное к гонкам. 

В заключение несколько слов о ценах. 
Стоимость фирменной продукции колеб- 
лется в широких пределах, разумеется, с 
поправкой на то, что автоспорт все же за- 
нятие людей состоятельных. Но всех 
спортсменов, независимо от возраста, за- 
слуг, титулов, объединяет одно - профес- 
сиональному снаряжению они вверяют 
свою жизнь. Выбор между ценой гоночной 
одежды и ее качеством всегда будет сде- 
лан в пользу последнего. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото агентства ОРРІ 
и Владимира Князева 
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РОДИЛАСЬ ИДЕЯ 


“Плевать мы хотели на вашу гонку “Су- 
пермаркет-300”!” - гласила надпись на ог- 
ромном полотнище. Пару крепких словечек 
в ней из лексикона калифорнийских виноде- 
лов при переводе пришлось опустить - для 
читателей. А для зрителей плакат был под- 
вешен на высоте нескольких сот метров, и 
задиристый красный “кукурузник” развора- 
чивал его так, чтобы каждый из 200 тысяч 
болельщиков, пришедших посмотреть 10-й 
этап гонок МА8САР - Кубок “Уинстона”, 
хоть раз на него взглянул. 

Сеть магазинов “Супермаркет-300” - 
генеральный спонсор гонки в Сономе, горо- 
де, близ которого пролегла лучшая в Кали- 
форнии гоночная трасса. Зрители, удобно 
устроившись на трибунах и зеленых холмах, 
уже в предвкушении великолепного зрели- 
ща. Забияка-самолет всего лишь его допол- 
нение. Подшучивая над всеми с высоты, он 
как бы еще раз напоминает: “Смотрите, 
Америка - самая свободная в мире страна, 
и если у тебя возникла какая-то идея, ты 
можешь ее осуществить”. 

В свое время, почти пятьдесят лет на- 
зад, так сделал Уильям Гитти Франс. С 
предложением провести национальный 
чемпионат в гонках “кузовов” он обратился 
в Американскую автомобильную ассоциа- 
цию и, увы, не нашел поддержки. Но это не 
остановило его. В декабре 1 947 года Франс 
с двумя приятелями основал национальную 
гоночную ассоциацию МА8САВ и стал ее 
президентом. Через полтора года старто- 
вал первый из этапов серии “Г рэнд Нэшнл”, 
как стал называться новый чемпионат. Уча- 
ствовать в нем мог любой - достаточно бы- 
ло иметь автомобиль, серийно выпускае- 
мый в Америке. Вначале гонки ПА8САВ 
обосновались на песчаных пляжах Флори- 
ды и Калифорнии, потом перекочевали на 
специальные трассы. Представьте себе 
чувства простого американца, когда на ав- 
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Расти Уоллес - один из сильнейших гонщиков 
МА8САВ. 

томобиле, почти таком, что стоит у него в 
гараже, призы берет парень с соседней 
улицы. Можно за него поболеть, а можно и 
самому попробовать. 

За полвека руководству МА8САР (ны- 
не ее возглавляет сын Уильяма Франса) 
удалось построить целую систему соревно- 
ваний. Это своего рода пирамида, в основа- 
нии которой - гонки, доступные каждому, у 


В гонках ПА8САР участвуют только 
американские автомобили. Те, что стартуют 
в местных соревнованиях, еще как-то напо- 
минают своих серийных собратьев, а вот в 
сток-карах Кубка “Уинстона” от них оста- 
лась одна лишь оболочка. "Сток” - так аме- 
риканцы называют блок двигателя - дол- 
жен быть серийным, что же касается “кара" 
- самого автомобиля, то достаточно, чтобы 
сохранились “конвейерные” пол и крыша. В 
остальном демократичная МА8САР предос- 
тавляет свободу для творчества, но никак 



“Форд-Тандерберд” Расти Уоллеса (№ 2) на 
подъеме обходит чемпиона прошлого года 
Джеффа Г ордона. 


Предстартовый круг фаворитов. 



кого есть водительские права. Они прохо- 
дят на сотне разных треков США и опреде- 
ляют, кому двигаться дальше, в следующую 
серию, оттуда - в первую лигу “Буш Грэнд 
Нэшнл” и, наконец, подняться на высшую 
ступень “ Кубок “Уинстона". Кстати, “Уин- 
стон” - всего лишь одна из марок сигарет 
компании “Рейнольдс Тобакко” - мощней- 
шего спонсора чемпионата. Только призо- 
вой фонд Кубка “Уинстона" составляет 
2,5-3 млн. долларов, более миллиона из 
них получает чемпион. Есть спонсоры и у 
каждой команды - в Америке ничего не де- 
лается просто так. Их имена (в основном 
поставщиков продукции массового спроса) 
известны и в России. 


не в ущерб безопасности. Ограничивает, на- 
пример, мощность двигателя или высоту ку- 
зова. Сток-кары заправляют только этили- 
рованным бензином с высоким октановым 
числом. Традиционно его поставляет неф- 
тяная компания иМ0САЬ76 - обладатель 
самых современных технологий в разработ- 
ке топлива и моторных масел. 

Как должна быть “заряжена” к старту 
машина, окончательно решает сам спортс- 
мен. “Я доверяю всем, кто здесь работает, - 
говорит Расти Уоллес, один из сильнейших 
гонщиков МА8САП, показывая в сторону 
своих механиков. - Но я им говорю: если я 
сую свой нос во все дыры, то не потому, что 
сомневаюсь в вашем мастерстве. Просто 




Спорт 






Покрышка "с плеча” обожаемого чемпиона - 
всего за десять долларов. Может, она пока- 
жет дорогу в чемпионы. 

Их норов ощущаешь, даже когда они сми- 
ренно, ведомые судейской машиной, совер- 
шают предстартовый круг. По номерам на 
дверях и крыше зрители узнают и бурно 
приветствуют любимчиков. 

Вот в “Шевроле-Монте-Карло” под № 3 
лидер нынешнего Кубка “Уинстона” после 
девяти гонок (чемпионат включает 31 этап) 
- великий Дейл Эрнхард по кличке “Устра- 
шитель” или “Железная голова". Если он 
победит в этом сезоне, то станет единст- 


ки. Звучит гимн Соединенных Штатов. Ог- 
ромная масса людей на трибунах и холмах 
встает в едином порыве, прижимая правую 
руку к сердцу. Дух единства нации, патрио- 
тизма витает над стадионом, волнуя каждо- 
го. Если в этом заключалась талантливая 
идея Уильяма Франса - ее удалось реализо- 
вать в полной мере. 

“ДЖЕНТЛЬМЕНЫ, 

ЗАВОДИТЕ МОТОРЫ!” 

Эту команду, как правило, подают са- 
мые известные в Америке люди. Звезды 
кино и эстрады, политики, государствен- 
ные деятели считают за честь оказаться в 
такой момент вместе со своим народом. И 
сразу после размноженного мощнейшими 
усилителями “...моторы!” над стадионом 
разносится волнующий рев сорока четырех 
железных хищников в боевой раскраске. 


мне приходится водить этого сукина сына, и 
я хочу знать, что с ним делают”. 

Еще за день до гонки нас строго преду- 
предили: если хотите увидеть, как готовят 
машины, пожалуйте в 8.00, но, осматривая 
закрытый парк, не задерживайтесь. А как 
тут не разинуть рот! За пять часов до стар- 
та механики “разбросали" все сорок четыре 
автомобиля, заявленные в судейском про- 
токоле. Вынутые из подкапотного отсека 
двигатели, лежащие на площадке коробки 
передач, задние мосты, элементы кузова - 
этот ряд (а задают ему линию огромные 
фургоны команд, выстроившиеся с интер- 
валом в три метра) чем-то напоминает кон- 
вейер сборочного завода. Поначалу даже 
показалось, что это небольшое шоу для по- 
сетителей, которые в столь ранний час шли 
плотными рядами за метровой сеткой. Но 
механики вкалывали так, что сомнений в 
целесообразности “тотальной” подготовки 


автомобиля перед гонкой не оставалось. Из 
фургонов, а это и мастерская, и дом на ко- 
лесах, то и дело выскакивали “наскаров- 
ские” звезды, бросая взгляд на свое хозяй- 
ство. Между грузовиками расположились 
их кухни, источая запахи любимых гонщика- 
ми блюд. Чем-то все это напоминало огром- 
ный цирк на колесах. 

Час дня. Над зрителями в Сономе боль- 
ше не снует с подначкой “кукурузник”, про- 
шли в парадном строю истребители, насту- 
пает торжественная минута открытия гон- 

“Наскаровский” трек можно узнать даже из 
космоса по скоплению американских флагов 
и автомобилей. 
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венным в истории МА8САП, кто восемь раз 
коронован чемпионским титулом. Свое 
прозвище он получил за опасный, агрес- 
сивный стиль езды, а еще и потому, что 
американцам нравятся грубоватые хитрые 
парни, прокладывающие дорогу к славе, не 
жалея себя и других. 

На апельсиновом “Шевроле-Монте- 
Карло” Джеффа Г ордона - № 24. Двадца- 
тичетырехлетний “Малиновка” Джефф 
выиграл Кубок “Уинстона” прошлого года. 
Это по его поводу ветеран Эрнхард как-то 
пошутил: “Боюсь, на награждении будут 
подавать молоко вместо шампанского", но 
это не смутило Гордона. Он не только вы- 
играл чемпионский титул, но и завоевал 
сердца миллионов поклонников “наска- 
ровских” гонок. 

Под № 15 “Форд-Тан дерберд” Уолли 
Далленбаха - одного из знаменитой семьи 
потомственных гонщиков. Далленбахи и се- 
годня умножают славу фамилии во всех 
американских чемпионатах. 

А вот под № 4 на “Шевроле-Монте-Кар- 
ло", раскрашенном как витрина фирмы “Ко- 
дак”, едет Стерлинг Марлин. Неделю назад 
он выиграл предыдущий этап Кубка “Уин- 
стона" в Талладеге. Это была сумасшедшая 
гонка. На одном из виражей трека столкну- 
лись четырнадцать (!) машин, и только бла- 
годаря заградительной сетке удалось избе- 
жать трагедии. 

Расти Уоллес (№ 2) на “Форде-Тан- 
дерберд" в этой потасовке, слава Богу, не 
участвовал. Он, пожалуй, единственный 
обладатель Кубка “Уинстона", чьи аварии 
произвели более сильное впечатление, 
чем его победы. Расти по кличке “Рыжий" 
(за веснушки и рыжий цвет волос) первен- 
ствовал на многих трассах - в Ричмонде, 
Рокингхеме, Бристоле, Атланте и еще де- 
сятке других. Однако эпизоды его спор- 
тивной карьеры, которые чаще всего про- 
кручивают по телевидению, относятся к 
гонкам, где он не побеждал, а попадал в 
крупные неприятности. “В Талладеге, - 

“Ты продолжаешь вкалывать, и, может быть, 
тебе удастся победить”. 


вспоминает он, - каждый удар был невы- 
носимо жестоким. Эта проклятая авария 
стала для меня кошмаром. Помню, как па- 
ру раз открыл глаза, а вокруг в воздухе 
летало множество обломков”. 

Что и говорить, гонки - опасное заня- 
тие. Расти Уоллес участвует в них вот уже 
семнадцать лет и всегда выходит на старт в 
хорошей форме. Вот и здесь, в Сономе, он с 
первых же минут среди лидеров. Еще ниче- 
го не ясно - впереди 1 87 миль (300 км) - 74 
круга. Через пятнадцать кругов он будет 
третьим, а через тридцать - опять первым. 
Эрнхард все время держится на второй по- 
зиции. И на сорок пятом круге Уоллес впе- 
реди, хотя к нему вплотную приблизился 
Гордон. На 52-м оба сделали последнюю ос- 
тановку в боксах. Механики Гордона рабо- 
тали быстрее, и вскоре он уже принял на се- 
бя роль “зайца”, а “гончей” стал Уоллес. На 
64-м круге Уоллес ехал вниз очень быстро, 
уже почти достал чемпиона прошлого года, 
но вынужден был уйти на обочину, чтобы не 
столкнуться с завертевшейся впереди ма- 
шиной из группы отстающих. 

Комментатор, сообщая зрителям все 
эти подробности, кажется, вместе с гонщи- 
ками набирает скорость. В самый разгар со- 
бытий, на шестьдесят девятом круге, ему 
впору было принимать холодный душ: все- 
общий любимчик Гордон при подъеме на 
холм уступил лидерство. Из-за неполадок в 
трансмиссии он оказался в итоге шестым. 

Если бы этого не произошло, считают 
болельщики Гордона, не видать “Рыжему” 
победы. Сам Уоллес в этот момент нахвали- 
вал свой “Форд” и работавших с ним механи- 
ков: “Он бежит так быстро, что жалко его 
останавливать”. В этом сезоне Расти не 
везло, и только сейчас, когда построили, 
можно сказать, новую машину, выступает 
безупречно. Но на бампере еще висит Марк 
Мартин, который чуть было не выбыл из 
борьбы из-за неисправности своего “Форда- 
Тан дерберда” в начале гонки. 

В этот раз Уоллес не стал делать рыв- 
ка на прямой, как поступал раньше. Он на- 
чал “управлять” Мартином в то время, как 
Далленбах и Эрхард сражались за третье 


место. Так они и финишировали. Уоллес н 
долю секунды оказался впереди. Это был 
по-настоящему драматичная гонка, к счс 
стью, без крупных аварий. Единственныі 
водителем, кто не прошел всю дистанцик 
был Майк Уоллес. На 52-м круге его “Фор; 
Тан дерберд" потерял задние колеса. Май 
все же получил 31 очко. 

Расти же заработал 185 очков, 175 и 
них - за победу и 1 0 за то, что лидирова 
два круга. Он уже выигрывал на этом трек 
однажды - в 1 990 году и вот новый успех 
куча призов. Правда, радость победы был 
несколько омрачена после замеров машині 
победителя. Ее кузов оказался на несколь 
ко миллиметров ниже установленных нор^ 
За это менеджер команды был оштрафова 
ни много ни мало на 25 тысяч долларов. 

Во время осмотра “Форда” победител 
инспекторы МА8САР были в шоке от поврб 
ждений днища. Особенно ему досталось, кс 
гда Расти потерял управление и вылетел н 
обочину, но все обошлось. В Сономе к о^ 
щей радости все призы ему были вручены. 

ЦИРК ПЕРЕЕХАЛ 

Помните, как в старых фильмах пр 
цирк - за уезжающей нарядной повозко 
бегут мальчишки, на ходу, кто как може* 
подражая циркачам. В Сономе это выглядб 
ло несколько иначе. Вокруг трека на велс 
сипедах носились юные “наскаровские” пс 
клонники, чтобы не пропустить самое инт€ 
ресное и посмотреть на своих кумиров пс 
ближе. “Извините.., извините!..” - кричал 
они в сторону собиравшихся в дорогу мог^ 
чих грузовиков в надежде, что в проход 
вдруг появится обожаемый гонщик и подо^ 
дет к ним. Есть ли большее счастье, чем пс 
приветствовать его, ведь готовить машин 
к гонкам, а если повезет, и гоняться самом 
- единственное дело, достойное мужчинь 
Может, оно и не совсем так - это объясня 
им родители после, когда гонки будут еще 
еще раз крутить по телевизору. Но если сь 
ну захочется быть похожим на “Рыжего" и 
любимой команды, папа с мамой не стану 
возражать. Разве что зачитают выдержк 
из интервью Расти популярному журналу 
“...Ты должен вкалывать, вкалывать, вкаль 
вать. Ты продолжаешь вкалывать, и, може 
быть, тебе удастся победить в гонке”. 

Как хотелось, чтобы подобный цирк кс 
гда-нибудь обосновался и в России. Коне^■ 
но, со своими правилами, своей интригой 
своим собственным лицом, но сохранивши 
главное - способность нести миллионаг 
граждан радость общения с автоспортом 
чувство единения и гордости за свою стра 
ну, свой талантливый народ. 

Калифорния, Петр МЕНЬШИ: 

Сонома Фото автор: 

и Семена Шадрин: 
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Дороги России 


Всякий, КТО впервые приле- 
тел во Владивосток, уже в аэро- 
порту начинает недоумевать: да 
в своем ли он государстве? Не 
промахнулся ли экипаж, не по- 
садил ли воздушный лайнер в 
Южной Корее или Японии? При- 
вокзальная площадь сплошь за- 
ставлена иномарками. В лучшем 
случае увидишь “Волгу”, а ка- 
кой-нибудь там “Москвич”, “жи- 
гуленок”, “Таврия” если и про- 
мелькнет, то настолько редко, 
что приезжий непременно вос- 
кликнет: “Смотри-ка, наш!” 

Иллюзии его, правда, раз- 
веются на первом же километре 
пути из аэропорта, в какую бы 
сторону он ни ехал: тряхнет “по- 
русски” разок-другой, и чувство 
Родины его больше не покинет. 
Наоборот, обострится, при при- 
ближении к Владивостоку. Го- 
род забит автомобилями, как 
общественный транспорт людь- 
ми в час пик: улицы краевого 
центра не рассчитаны на пого- 
ловную автомобилизацию. 

Правый руль освоен здесь 
раньше, чем на российском за- 
паде, и, когда несколько лет на- 
зад из Москвы поступило распо- 
ряжение о его запрете на оте- 
чественных дорогах, по Примор- 
скому краю прокатилась такая 
волна протеста, словно готови- 
лись лишить хлеба насущного. 

Впрочем, это как раз тот 
край, та российская территория, 
где автомобиль без преувеличе- 
ния можно назвать кормильцем. 
Как отдельно взятой семьи, так 
и региона в целом. Плох тот мо- 
ряк, который не ухитряется поч- 
ти из каждого рейса привозить 
“Тойоту” или “Ниссан”. Автомо- 
бильный бизнес развивается в 
крае столь живо и стремитель- 
но, что сегодня редкая примор- 
ская семья без колес. Она мо- 
жет сидеть без наличных денег 
в кармане, потому что здесь, как 
везде, задерживают зарплату. 
Может жить в плохонькой квар- 
тире или “малосемейке”, потому 
что здесь, как везде, жилищная 
проблема остра. Но где-нибудь 
во дворе непременно стоит хоть 
старенькая, хоть самая деше- 
венькая, но - “японка”... 

Каждый год парк автомоби- 
лей в Приморье увеличивается 
примерно на двадцать процен- 
тов. А индивидуальных - на два- 
дцать пять. Причем среди них 
не только легковушки. В пос- 
ледние два года наиболее ин- 
тенсивно растет число грузовых 
машин и микроавтобусов. Я бы 
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не поверила этим цифрам, не 
встреться они мне в официаль- 
ных сводках: число грузовых 
машин в частном пользовании 
увеличилось в прошлом году на 
170 процентов, а микроавтобу- 
сов - на 190! 

Особенно перегружен Вла- 
дивосток. Количество машин в 
нем увеличивается ежегодно на 
35-40 процентов. Но не думай- 
те, что все это объясняется 
прихотью здешних жителей, их 
одержимостью автомобилем. 
Изменилась в Приморье жизнь. 
Изменилась экономика региона 
- она-то и повлекла за собой 
перестановку приоритетов в 
транспортной отрасли. 

Сегодня мало надежд на 
авиационные линии, прежде 
связывавшие города и поселки 
края. Местные аэропорты один 
за другим закрылись, не выдер- 
жав финансовой гонки. Ни лю- 
дей, ни грузы самолетами те- 
перь не доставишь. Железная 
дорога компенсировать эту по- 
терю не в состоянии: во многих 
населенных пунктах ее просто- 
напросто нет. В застойные годы 
не проложили, теперь - тем бо- 
лее нет возможности. А на дей- 
ствующей тарифы настолько 
выросли, что грузоперевозки 


стали поистине золотыми. Так 
что не мода, а сама жизнь вы- 
двинула автомобильный транс- 
порт на главенствующую пози- 
цию. 

Плюс еще один фактор, не 
местного, заметьте, значения. С 
потерей Прибалтики и Черного 
моря основными воротами стра- 
ны стали морские порты восточ- 
ного побережья. Резко увеличи- 
лась и нагрузка на автомобиль- 
ную отрасль его хозяйства и, 
стало быть, на дороги. 

Сеть дорог общего пользо- 
вания Приморского края - 7085 
километров. Их состояние и уро- 
вень развития оставляют желать 
лучшего. Местные власти пони- 
мают главное: экономика края 
без дорог качественного скачка 
не сделает. А Приморью этот 
скачок жизненно необходим. 

- Экономические расчеты 
показывают, что на дороге со 
средней интенсивностью дви- 
жения, скажем, до трех тысяч 
автомобилей в сутки, рубль, за- 
траченный на ее содержание и 
ремонт, дает три рубля чистой 
прибыли, - говорит председа- 
тель комитета дорожного хо- 
зяйства администрации При- 
морского края Леонид Кельнер. 
- Скупость же, экономия в этом 


деле оборачивается такими 
убытками, которые ничем не по- 
кроешь. В ведении комитета - 
дорожный фонд, использование 
средств которого может быть 
только целевым. 

Никаких покушений на “до- 
рожные деньги” главный дорож- 
ник края не допускает. Хоть и 
просят его коллеги одолжить на 
благое дело: скажем, зарплату 
выплатить... Но стоит замед- 
лить темп работ, набранный в 
последние годы, - и пойдет в 
наступление бездорожье. 

Ведь Приморье - необыч- 
ная территория. Это в букваль- 
ном смысле край земли, край 
России, “Здесь вам не равнина, 
здесь климат иной” - тайфуны 
да наводнения. Два последние 
года подряд прекрасный сен- 
тябрь устраивает погромы. Не- 
давняя “Кинка”, например, пол- 
ностью уничтожила отсыпанные 
летом дороги, смыла мосты, от- 
резала жителей множества при- 
морских поселков от краевого 
центра. Здесь есть трассы, ко- 
торые так и зовут - несчастны- 
ми. Автодорога Находка - Лазо 
- Ольга - Кавалерово идет по 
всему восточному побережью, 
и, считай, каждый год ее нужно 
реанимировать. 

Мало того, что общая стра- 
тегия перспективного развития 
сети дорог Приморского края 
требует увеличения инвести- 
ций, так еще и стихия... Она 
ведь съедает деньги, предна- 
значенные не на ремонт, не на 
восстановление, а на развитие 
магистралей! 

И все-таки выкручиваются. 
Неузнаваемо преобразилась 
главная артерия Приморского 
края - автодорога Хабаровск - 
Владивосток. Проходит она по 
наиболее освоенным и экономи- 
чески развитым районам, свя- 
зывает с Владивостоком свыше 
ста населенных пунктов. 
Нагрузка на дорогу огромная. А 
летом она еще возрастает: ка- 
жется, отпускники всего Даль- 
него Востока устремились по 
ней к морю. Это в прежние вре- 
мена люди предпочитали крым- 
ские и кавказские курорты. Те- 
перь туда не добраться - доро- 






Мотоциклы из 
Приморья (чи- 
тай, Японии) 
расходятся по 
всей стране. 


го. А под Владивостоком есть 
замечательные места... 

Дорога Владивосток - На- 
ходка тоже меняет облик: одно- 
временно на трех участках идет 
серьезная реконструкция. Стро- 
ятся объезды у города Артем и 
поселков Большой Камень и 
Волчанец. 

Благодаря этой трассе три- 
дцати населенным пунктам от- 
крывается выход к портам меж- 
дународного значения и, стало 
быть, новые жизненные воз- 
можности. 

А в городе Спасск-Дальний 
появился, наконец, путепровод 
через главные железнодорож- 
ные пути. Скоростное транзит- 


жить несколько путепроводов. 

Чтобы дать толчок разви- 
тию лесной промышленности 
Приморья, дорожники устремили 
свою технику и на север. Однов- 
ременно в семи районах, куда 
только самолетом" можно было 
долететь, строятся дороги, мос- 
ты, другие искусственные соору- 
жения. А на подъезде к Парти- 
занску завершаются масштаб- 
ные работы по берегоукрепле- 
нию реки Партизанская, что 
идет вдоль трассы. И речка-то 
невеликая, а постоянно грозит 
размыть дамбу золоотвалов ме- 
стной ГРЭС. Давно собирались 
ее сковать и, наконец, взялись... 

Вообще у Леонида Кельне- 



И строят, и ре- 
конструиру- 
ют... 




ное движение обеспечили до- 
рожники и на трассе Владиво- 
сток - Раздольное: в прошлом 
году там тоже пущен в эксплуа- 
тацию путепровод. 

Но особую гордость вызы- 
вает у приморцев дорога Раз- 
дольное - Хасан, проходящая 
вблизи государственной грани- 
цы с КНР и КНДР. В этих местах 
как раз создается еще одна сво- 
бодная экономическая зона - 
"Туманган”. Экономика края воз- 
лагает на этот проект большие 
надежды. Но чтобы они осуще- 
ствились, придется реконструи- 
ровать 217 километров имею- 
щейся дороги, перестроить мос- 
ты и построить новые, проло- 


ра результаты работы послед- 
них лет вызывают, как он заме- 
тил, “трудный, но оптимизм”. 
Оптимизм — потому что сделано 
много. Трудный — потому что 
еще больше нужно сделать. 

- Останавливаться нельзя, 

— говорит Леонид Иванович. — 
Дороги живут, как люди: изнаши- 
ваются, стареют и умирают. Но 
если человеческий век отмерен, 
как говорится, свыше, то дороги 
живут столько, сколько о них за- 
ботится человек. Вот какая воз- 
никает закономерность: жизнь 
дороги зависит от человека, а 
как сложится жизнь в Приморье 

— от построенных им дорог... 

Нина РОСТАРЧУК 


“ИЗ МОСКВЫ 
во ВЛАДИВОСТОК 
НА МАШИНЕ - 
ПОЧЕМУ 
НЕ РЕАЛЬНО?” 


Глава администрации 
Приморского края 
ЕВГЕНИЙ НАЗДРАТЕНКО 



Я всегда болезненно относился к тому, что Примор- 
ский край называли “нашенским”. Разве надо это под- 
черкивать? Про Рязань ведь не говорят, что она “своя”. 

Но все дело, я понимаю, в том, что мы живем дале- 
ко. Так далеко, что из той же Рязани на автомобиле от- 
правиться к нам вряд ли кто решится. Такое путешест- 
вие считается нереальным уже потому, что приличной 
автомобильной трассы от Москвы до Владивостока не 
существует. 

А ведь мы - цивилизованная страна. Или, во всяком 
случае, стремимся к этому. Мы накануне нового века. У 
нас и планы-то уже составляются до 2005 года. “Про- 
грамма развития сети автомобильных дорог общего 
пользования”, по которой сегодня в Приморском крае 
живет дорожная отрасль, захватывает новое время. Ста- 
ло быть, и подходы к делу должны быть новыми. Уже 
недостаточно просто поддерживать то, что есть - лишь 
бы хуже не стало... 

Мы стремимся к тому, чтобы сеть автомобильных до- 
рог претерпела качественные изменения. Совместными 
усилиями администраций краев и областей Дальнево- 
сточного региона решили, например, строить автомо- 
бильную дорогу Чита-Хабаровск-Находка. Протяжен- 
ность участка по Приморскому краю - 628 километров. 

Дальний Восток не должен чувствовать себя ото- 
рванным от России. Тем более сегодня, когда ее геополи- 
тические и экономические интересы перемещаются в 
страны Азиатско-Тихоокеанского региона. 

Сегодня в Приморском крае - пять пунктов пропуска 
на границе с КНР для перевозки международных грузов. 
Для этого мы специально построили автодороги в Ок- 
тябрьском, Лесозаводском, Хасанском и Пограничном 
районах. В конце прошлого года открыли пассажирское 
движение через автопереход “Пограничный-автодорож- 
ный . Теперь в китайский город Суйфыньхэ, что всего-то 
в 20 километрах от Пограничного, не надо ехать околь- 
ным железнодорожным маршрутом. Десять минут на хо- 
рошей скорости - и вы в Китае. 

Кстати, под новые дороги создаем соответствующую 
производственную базу. Сегодня строим и переоснаща- 
ем сразу несколько асфальтобетонных заводов, битум- 
ные базы, развиваем карьерное хозяйство. Помимо все- 
го, это обеспечивает устойчивые рабочие места десяти- 
тысячному коллективу дорожных организаций края. При 
всех финансовых трудностях, которые испытывают те- 
перь многие регионы России, край старается найти сред- 
ства на покупку за рубежом самой современной дорож- 
ностроительной техники. Так что вполне реальным мо- 
жет вскоре стать путешествие из центра России во Вла- 
дивосток. И, надеюсь, не только на вседорожнике. 

Фото Валерия УТЦА 
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ГАИ— 60 лет 


Госавтоинспекция России - юбиляр. Как много она пережила за эти десятилетия, 
как много сделала для того, чтобы на дорогах нашей страны был порядок, чтобы 
мы с вами чувствовали себя безопаснее. И как много ей еще предстоит сделать... 
Журнал “За рулем” поздравляет всех, кто несет нелегкую службу на российских 
дорогах. Мы желаем сотрудникам ГАИ успехов в труде, здоровья, счастья и дис- 
циплинированных водителей. С днем рождения, автоинспекция! 

в ЦИФРАХ и ФАКТАХ 


“Прабабушка” Г АИ 

Необходимость регулирова- 
ния движения на дорогах возник- 
ла еще в начале века. В 1 909 го- 
ду в Париже шестнадцать госу- 
дарств, включая Россию, подпи- 
сали Конвенцию по правилам пе- 
редвижения автомобилей. Доку- 
мент утвердил первые четыре 
указательных дорожных знака: 
лоток, вираж, железнодорожный 
переезд, перекресток. В 1912 го- 
ду Московская городская дума 
утвердила правила дорожного 
движения - "Обязательные по- 
становления о порядке движения 
по городу Москве автоматиче- 


В задачи ГАИ входили: борь- 
ба с аварийностью и хищниче- 
ским использованием автотранс- 
порта, наблюдение за подготов- 
кой и воспитанием шоферских 
кадров, количественный и каче- 
ственный учет автопарка. 

Вечная “болезнь” 

В 1938 году Госавтоинспек- 
ции требовалось 1200 инспекто- 
ров, а службу несли всего 460 
человек. При этом, по сравнению 
с 1937 годом, количество машин 
увеличилось в 1,5 раза. Число 
же ДТП выросло с 26 тысяч поч- 
ти до 33 тысяч. 


пострадавших в них - на 1 8% по 
сравнению с 1939 годом. Совпа- 
дение, взаимосвязь или стати- 
стические “игры”?.. 

Трамвай ушел без вора 

На площади Пушкина, нару- 
шая Правила, к идущему на оста- 
новку трамваю кинулся молодой 
человек. Сотрудник 3-го отряда 
РУД Москвы Мартынов остано- 
вил нарушителя. И тут же заме- 
тил - на парне надето два пальто 
при солнечной погоде. Да еще и 
мешок за плечами. “Вор”, - дога- 



ских экипажей . 

День рождения 
эвтоинспекции 

Современная ГАИ отмечает 
свой юбилей 3 июля. В этот день 
в 1936 году вышло постановле- 
ние Совета Народных Комисса- 
ров СССР “Об утверждении По- 
ложения о государственной ав- 
томобильной инспекции Главно- 
го управления рабоче-крестьян- 
ской милиции НКВД СССР”. 


...И на дуде игрец 

В 1940 году сотруд- 
ники ГАИ прочли свыше 
8 тысяч лекций и 1 1 ты- 
сяч докладов, провели 
около 47,3 тысячи бесед. 
В стране было организо- 
вано более 2 тысяч те- 
матических “гаишных” 
уголков. Интересно, что 
в том же году число ДТП 
снизилось на 19,3%, а 



Здесь его и 


ВИК, дважды выст- 
релами в борт ма- 
шины потребовали 
остановиться, но 
преступник лишь 
прибавил ходу. 
Стрелять в кабину 
было нельзя - ря- 
дом с шофером си- 
дели женщина и 
ребенок. Даже у 
КПП из Москвы, 
несмотря на вы- 
ставленную попе- 
рек машину, пре- 
ступнику удалось 
проскочить. Толь- 
ко в Кунцеве шо- 
фер, бросив маши- 
ну, кинулся в чащу, 
настиг Шурба. 


дался “орудовец" и доставил по- 
дозрительного человека в отде- 
ление. Оказалось, вор имел боль- 
шой стаж в своей “профессии". 

Загнали за Можай 

На Можайском шоссе группа 
милиционеров в легковой маши- 
не пыталась задержать преступ- 
ника, несущегося в тяжелом гру- 
зовике. Оказавшиеся неподалеку 
сотрудники 7-го отряда РУД 
Шурба и Моисеев включились в 
погоню на быстроходных мотоци- 
клах "Харлей". Настигнув грузо- 


На Дороге жизни 

На Ладожском озере дорогу в 
блокадный Ленинград обслужива- 
ло 60 постов Г АИ города. Ни огонь 
противника, ни сорокаградусные 
морозы - ничто не помешало ми- 
лиционерам обеспечивать беспе- 
ребойное движение транспорта в 
героический Ленинград. 

Девушки на перекрестках 

Во время войны мужчин, 
ушедших из ГАИ на фронт, за- 
менили женщины. Только в Мо- 


80 ЗА РУЛЕМ 7/96 


часть денег по страховке. А особо злостным 
уготован печальный финал: страховой полис 
аннулируется в одностороннем порядке 
страховой фирмой. Попытка обратиться в 
другое место обречена на неудачу, посколь- 
ку страховщики связаны компьютерной се- 
тью, по которой обмениваются информаци- 
ей. Г оре-аварийщику ничего не остается, как 
страховаться в государственной компании, 
которая не вправе отказать. Но страховые 
платежи там чрезвычайно высоки. 

А как получать возмещение? Наученный 
специалистами, я предусмотрительно обза- 
велся дополнительной страховкой правовых 
интересов. Стоит она всего 100 долларов в 
год, но очень эффективна. После оформле- 
ния протокола прибывшей на место полици- 
ей вы получаете специальную карточку с 
указанием номера аварии, данными второго 
участника - и просто отдаете ее своему ад- 
вокату. Он занимается перепиской с полици- 
ей и страховыми компаниями других участни- 
ков аварии, обращаясь к вам, только когда 
нужна ваша помощь, показания свидетелей 
или калькуляция на восстановление вашего 
автомобиля. Через два-три месяца, в зависи- 
мости от обстоятельств дела, вы получаете 
на свой счет страховое возмещение и ком- 
пенсацию за расходы на составление кальку- 
ляции. Конечно, это происходит только в том 
случае, если вы не были виновником ДТП. 

Раньше бытовало мнение о фантастиче- 
ском сервисе, предлагаемом западными 
страховыми компаниями: “Позвонил по теле- 
фону, сказал, где стоит разбитый автомо- 
биль, и, как по мановению волшебной папоч- 
ки, у подъезда вашего дома стоит уже дру- 
гой, присланный фирмой-страховщиком". На 
деле это не совсем так, но похоже. Аварий- 
ный автомобиль вам отбуксируют к дому или 
на ближайший фирменный сервис бесплат- 
но, если вы член автоклуба или имеете спе- 
циальную страховку. Она стоит около 100 
долларов в год и берет на себя некоторые 
расходы в случае аварии или поломки в пути. 
Вы можете написать доверенность автосер- 
вису на составление калькуляции и получе- 
ние страхового возмещения. В этом случае 
все заботы — с плеч долой. На время пребы- 
вания вашего автомобиля в ремонте стра- 
ховщик виновного в ДТП водителя обязан 
оплатить автомобиль, взятый вами напро- 
кат, или выплатить компенсацию наличными. 

Так что авария в Г ермании — еще не ка- 
тастрофа для владельца автомобиля. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 


КОММЕНТАРИЙ СПЕЦИАЛИСТА 

Мзшин нз дорогзх все больше. Рзстет и число 
дорожно-транспортных происшествий. Соответст- 
венно, виновник аварии обязан возмещать вред, 
причиненный в результате использования своего ав- 
томобиля. Ясно, что страдают обе стороны: с одной 
- виновник, причинивший ущерб (на него возлагает- 
ся имущественная ответственность), с другой - по- 
терпевший (ему предстоит взыскать сумму ущерба). 

Два года назад появился проект Федерального 
закона "Об обязательном страховании гражданской 
ответственности владельцев автотранспортных 
средств, мотоциклов и других самоходных машин". 
Он призван защитить имущественные интересы 
ТЕХ, КТО ПОСТРАДАЛ В РЕЗУЛЬТАТЕ ДТП. Имен- 
но поэтому страхование гражданской ответственно- 
сти владельцев автомототранспортных средств за- 
думано как обязательное. Каждый владелец транс- 
портного средства будет ежегодно выплачивать 
страховой взнос (если машин две и больше, то стра- 
ховать придется каждую в отдельности). Он будет 
определяться исходя из минимального размера за- 
работной платы (на день внесения платежей), умно- 
женного на коэффициент, который зависит от типа 
транспортного средства. Для легковых автомобилей 
и микроавтобусов коэффициент будет равен трем, а 
для мотоциклов - единице. 

В проекте закона предусмотрена скидка (10%) 
для тех, кто в течение года не был привлечен к гра- 
жданской ответственности за причиненный вред. 
Право на скидку прекращается с момента соверше- 
ния дорожно-транспортного происшествия. Предус- 
мотрены льготы и для инвалидов: страховой взнос в 
четыре раза меньше установленного. 

Есть и штрафные санкции (15%) в отношении 
тех, кто в течение года стал причиной имуществен- 
ного или физического ущерба. Если за год соверше- 
но два и более дорожно-транспортных происшест- 
вий, страховой взнос за следующий год возрастет на 
двадцать пять процентов. 

Фирмы-страховщики, имеющие специальную 


лицензию, выдадут документы: страховой полис и 
страховую карточку, которая должна будет постоян- 
но находиться у водителя. Эксплуатация машины, 
чей владелец не застраховал гражданскую ответст- 
венность, не допускается. 

Основанием для выплаты страховой суммы по- 
терпевшему станет сам факт причинения вреда. 
Размер же страховых выплат будет ограничен уста- 
новленными в проекте рамками. 

^ Так, например, в случае смерти пострадавшего 
страховая выплата не превысит 200-кратного мини- 
мального размера оплаты труда, а в случае повреж- 
дения легкового автомобиля - 175-кратного. 

Если выплаченная сумма не возмещает весь 
вред, можно предъявить в суд иск о дополнитель- 
ных суммах к виновнику аварии. Можно застрахо- 
ваться и на более крупную сумму, но уже в добро- 
вольном порядке. 

Как получить страховку? Во-первых, о причи- 
нении вреда владелец транспортного средства дол- 
жен сообщить своему страховщику в течение трех 
суток с момента ДТП. Во-вторых, необходимо дать 
точные сведения о месте, причине и обстоятельст- 
вах случившегося. 

Потерпевшие будут получать страховую вы- 
плату у конкретного страховщика не позднее десяти 
дней с момента представления всех необходимых 
документов или с момента решения суда. При не- 
обоснованной задержке страховщик выплачивает 
потерпевшему пени: один процент от подлежащей 
выплате суммы за каждый день просрочки. 

Потерпевшие будут получать страховые вы- 
платы, даже если не удалось установить транспорт- 
ное средство, причинившее вред. Для этого предна- 
значен гарантийный фонд из обязательных отчисле- 
ний организации-страховщиков. 

Нужно сказать, что наша страна отстает от 
других в области защиты прав человека. Во всем ми- 
ре подобные законы действуют уже десятилетия. 
Мы же пока второй год обсуждаем проект. 

Андрей СОТНИКОВ, 
юрист Независимой ассоциации потребителей 






Обучение 


Нет, сами Правила оста- 
лись обычной, суровой реально- 
стью. Как, впрочем, и процедура 
сдачи экзаменов. Рядовой кан- 
дидат в водители может усовер- 
шенствовать только процесс 
подготовки к ним. 

Если уж вы в силах купить 
машину, то не исключено, что 
найдется и тысяча долларов для 
приобретения компьютера. С 
его помощью подготовка к экза- 
мену превратится в некое подо- 
бие компьютерной игры. 

Из десятка “пэдэдэшных" 
программ, представленных ныне 
на рынке, интересны две. Нач- 
нем с самой “навороченной”. 

“АВТОКУРСЫ. 

Версия-3 под ѴѴІПСІ 0 ѴѴ 8 ” 

Без преувеличения, обучаю- 
щая программа “с элементами 
виртуальной реальности”, разра- 
ботанная фирмой “Эльф”, - 
монстр “пэдэдэшного" тренинга. 
Представьте себе семисотмега- 



байтный компакт-диск (СО-РОМ), 
напичканный мультимедиа. Соот- 
ветственно и цена - под сотню 
долларов. 

В инструкции, прилагаемой к 
диску (с требованием не менее 
“486-го” процессора), отмечены 
основные подпрограммы. Прой- 
демся по порядку. 

''Экзаменационные билеты в 
Г АИ с пояснениями опытного 
эксперта". На экране картинка, 
знакомая каждому по экзамена- 
ционным билетам, и варианты 
ответов. В случае неправильного 
ответа “закадровый голос" (тоск- 
ливый и монотонный, что, оче- 
видно, свидетельствует об опыте 
эксперта) вкратце поясняет 
ошибку. Далее, как обычно, - 
сдал, не сдал... 

"ПДД в виде Мультимедиа- 
энциклопедии". Красочная суть 
в следующем. Полностью пере- 
печатаны Правила, к которым 
даны комментарии. Удобен дос- 
туп к различным разделам “эн- 
циклопедии". Скажем, “Обгон": 
последовательно идут картинка 
(ситуация с правильным и за- 
прещенным обгоном), положе- 
ния Правил, комментарий и пра- 
1<тйческие советы. Весьма удоб- 
ная классификация дает воз- 
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можность быстро переходить от 
одного раздела к другому. К то- 
му же на заглавной картинке 
изображены в комплексе прак- 
тически все дорожные ситуа- 
ции. Подобравшись курсором к 
одной из них, увидите меню с 
разделами, соответствующими 
данной ситуации. 

"Мультимедиа - советы ав- 
толюбителям". По периметру эк- 
рана - картинки основных (и не 
очень) узлов, агрегатов и дета- 
лей автомобиля. Выбрав, напри- 
мер, “гудок”, мы узнаем о его 
функциональном назначении. С 
тем же успехом можно познако- 
миться с “деятельностью” карбю- 
ратора, амортизаторов, аккуму- 
лятора и узнать, как меняют ко- 
лесо из соответствующего ви- 
деофильма с пояснениями опять- 
таки “опытного эксперта”. При- 
чем видеорассказ посвящен не- 
легкой жизни потрепанного “41- 
го” “Москвича". Скорее всего, 
данная подпрограмма пригодит- 






РЕАЛЬНОСТЬ 


ся фанатам “Москвича”, по воле 
судьбы (ГАИ, жены и др.) разлу- 
ченным со своим любимцем. 

"Обучение вождению в сти- 
ле виртуальной реальности" - 
изюминка программы и гордость 
разработчиков. Это - “круто”! 
Дорога, разметка, светофоры, 
знаки... Вы едете. Забыли на по- 
вороте включить “мигалку” - го- 
лос укажет на ошибку. Проехали 
на “красный” - голос... и т. д. В 
отличие от известных компью- 
терных автомобильных игрушек, 
“голос” способен заменить и гра- 
фику, и цвет, и отсутствие навы- 
ков вождения. Одним словом - 
виртуальная реальность. 

Другое дело, что иметь дома 
современный компьютер и при- 
обретать к нему компакт-диски 
может себе позволить небедный 
кандидат в водители. Хотя мож- 
но представить, что компьютер 
есть на работе, где сотрудники 
скидываются на покупку про- 
граммы, учатся, сдают экзамены 
и - покупают автомобиль. 

“ПДД. 

Версия-1 ” 

Московская фирма В.Е.О. 
представила на рынке свой вари- 
ант программы для подготовки к 


экзамену. По сравнению с выше- 
описанной эта более проста и 
стоит всего 50 тысяч рублей. Для 
работы с ней достаточно “286-го” 
процессора. Оказалось, создате- 
ли программы умышленно пошли 
на такой шаг, чтобы сделать ее 
как можно доступнее пользова- 
телям домашних компьютеров. 
Программа занимает три дискеты 
и содержит три подпрограммы: 
Правила, знакомство с билетами 
и экзамен. В своей простоте она 
наиболее практична - вы сосре- 
доточены только на тренировке к 
экзамену. Очевидный недостаток 
- отсутствие комментариев (их 
заменяют “подсказки”). Однако 
нет худа без добра: познав тео- 
рию, будущий водитель “своим 
трудом” (что, как известно, доро- 
же всего) приобретает необходи- 
мые знания. 

Разработчики обещают 
скоро выпустить новую версию 
программы. При прежней цене 
в “ПДД версии-2” будет расши- 
ренное меню и, вероятно, ком- 
ментарии. 

Нужно сказать, что оба про- 
граммных продукта, несмотря на 
участие профессиональных пре- 
подавателей ПДД, содержат не- 
которые ошибки, что связано. 


очевидно, с несовершенством 
самих экзаменационных билетов. 
Впрочем, создатели программ 
знают об этом и намерены устра- 
нить недостатки. Разумеется, 
программы одобрены в качестве 
учебного пособия соответствую- 
щими отделами ГАИ. Поэтому, 
охраняя свою элитарность и ори- 
гинальность, владельцы “продук- 
тов новых технологий" предупре- 
ждают пользователей - попытки 
скопировать обречены на унич- 
тожение всей программы. 

Итоги. Без сомнения, чело- 
век, мало-мальски знакомый с 
компьютером, может успешно 
подготовиться к “гаишному” экза- 
мену с помощью описанных про- 
грамм. Однако не стоит забы- 
вать, что на курсах вы будете 
иметь дело с “бумажными” биле- 
тами, поскольку занятия прово- 
дятся именно по ним. Далеко не 
во всех экзаменационных под- 
разделениях ГАИ есть компьюте- 
ры, поэтому вам придется найти 
золотую середину между домаш- 
ней и “досаафовской” методика- 
ми подготовки и неизбежным 
стрессом, который несет с собой 
любой экзамен. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 





I. в каком порядке должны проехать перекресток водители? 

1 - мотоциклист; самосвал; автобус ) 

2 - самосвал; мотоциклист; автобус; П 

^^=«=*у'=:г=^.^^мѳюциклист; автобус; самосвал. *. 


II. Какие из перечисленных действий запрещены 
в этом месте? 

4 - остановка 

5 - стоянка 

6 - остановка и стоянка л. 


IV. По какой полосе вправе двигаться водитель после обгона? 

10 - по любой из показанных 

1 1 - только по Б 


III. По какой из 
разворота? 


лжен двигаться водитель при 


завершении 


7 - по любой 

8 -■ по Б или В 

9 -- только по В 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 161 


V. в каком из 


показанных мест должен остано 
^ виться водитель, уступая дорогу автомобилю 
пользующемуся преимуществом? 


VI. С какой максимальной скоростью можно 
двигаться в этом населенном пункте? 

16- 60 кмУч 

17- 70 км/ч 

18- 90 км/ч 


VII. Кто должен уступить дорогу в такой ситуации? 

19 - водитель А 

20 - водитель Б 


VIII. Разрешен ли обгон этих транспортных средств на данном участке дороги? 

21 - разрешен 

22 - разрешен, если их скорость менее 30 км/ч 

23 - запрещен 
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Что вызвало в памяти тот давний эпи- 
зод? Наверное, простая аналогия: все мы. и 
государство в том числе, привыкли стыдли- 
во отворачиваться от инвалидов. Видимо, 
так легче - не замечать. Только кому? 

...Игорь стал инвалидом в двадцать с 
небольшим. Он хотел увидеть другие горо- 
да и страны, а оказался запертым в четы- 
рех стенах, и даже побывать на соседней 
улице для него - событие. Ему бы бегать на 
свидания, танцевать на дискотеке, гонять 
мяч на футбольном поле. Но сами понятия 
“бегать”, “танцевать”, “играть в футбол” для 
него теперь недоступны. Более того, прак- 
тически недоступным стало и дальнейшее 
образование, и работа: здоровым-то непро- 
сто устроиться... 

Ему, молодому, полному сил парню, бе- 
зумно тяжко чувствовать себя ущербным. 
Игорь уверен: его жизнь может спасти, сде- 
лав полноценной, только одно средство - 
автомобиль. Он вправе получить его бес- 
платно по медицинским показаниям. 

Увы, лишь теоретически. Хотя не так 
уж много в стране таких, как он, счастлив- 
чиков. Да-да, я не ошиблась в слове: имен- 
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в Тверской области в прошлом году не выдали ни одного бесплатного автомобиля ин- 
валидам, хотя в очереди 1218 человек. Такая же картина в Нижегородской и Рязанской об- 
ластях, где бесплатную машину ждут соответственно 1372 и 379 инвалидов. Самая же 
большая очередь - 4000 человек - в Смоленской области, где в 1995 году автомобили полу- 
чил 381 человек. 


Воспоминание из детства. Мы с бабуш- 
кой идем по улице. На скамейке сидит 
странный человек. У него вместо ноги - 
деревяшка. Таращу на него глаза и, уже 
пройдя мимо, выворачиваю шею, чтобы 
продолжать видеть. Бабушка больно 
дергает за руку и возмущенно шепчет: 
“Перестань смотреть, нехорошо. Дядя - 
калека...” 




ОБЕСПЕЧЕНИЕ ИНВАЛИДОВ МАШИНАМИ В РАЗНЫХ РЕГИОНАХ СТРАНЫ 


И ведь что за иезуитство! Говорить: 
“имеет право”, но ничем это “право” не 
обеспечивать. Приходит инвалид в органы 
социальной защиты узнать, может ли он 
встать на очередь - его чуть не палками го- 
нят. Перечень медицинских показаний для 
бесплатного обеспечения инвалида мотоко- 
ляской и автомобилем не показывают 
(кстати, и не обязаны, этим ВТЭК занима- 
ется), в очередь не записывают, разговари- 
вать не хотят. Вот и доказывай свои права, 
если здоровье позволяет. А какое здоровье 
у инвалидов? 

Отделы соцзащиты понять можно. От 
них зависит мало, а спрос - с них. Сейчас 
местные власти обеспечивают инвалидов 
транспортными средствами, из местного 
бюджета выделяют деньги, закупают на 
них у заводов машины и мотоколяски и 
выдают очередникам-инвалидам. Вот и 
прикиньте, поставив себя на место главы 
администрации, как быть. Бюджет дыря- 
вый, село вовсе без денег, коммунальные 
службы разваливаются, дороги разбиты - 
в какую очередь средства на инвалидные 
машины выделять? В первую? Можно не 
отвечать. 

А очередь растет. В нее новые инвали- 
ды записываются, да еще те, которым вре- 
мя пришло менять машину (через семь лет) 
или мотоколяску (через пять лет) снова 
встают... Тут еще законодатели постара- 
лись: приняли решение, что право на бес- 
платный автомобиль должны иметь и уча- 
стники войны, инвалиды по общему заболе- 
ванию. Их же - сотни тысяч! Кто будет 
обеспечивать выполнение "Закона о вете- 
ранах"? Депутаты Госдумы, принявшие та- 
кой документ? Да они и думать не думали о 
реализации своих решений, им главное - на 
телевизионном экране покрасивее выгля- 
деть. Теперь на собесы, с одной стороны. 


но счастливчиков. Ведь быть настолько 
больным, чтобы иметь право на бесплат- 
ный автомобиль, но достаточно здоровым, 
чтобы получить “права" - такая удача выпа- 
дает не каждому! 

Сегодня их в России около 200 тысяч 
(точной цифры нет). Очередь же, раньше 
подходившая лет за пять, сейчас - за 
семь-десять, все замедляется и замедля- 
ется. Эх, Игорь! Тебе бы, как ни кощунст- 
венно это звучит, попасть в беду порань- 
ше, до 1992 года. Может, теперь уже по- 
лучил бы машину. Тогда их ежегодно по 
30 тысяч штук выдавали. В 1993 году - 
уже около 25 тысяч, в 1994-м - примерно 
12 тысяч, а в прошлом еще меньше - ты- 
сяч десять. 


Регион 

1994 

. 1995 

Выдано , шт. 

Осталось 

в очереди, чел. 

Выдано , шт. 

Осталось 

в очереди, чел. 

Белгородская область 

425 

1250 

490 

457 

Воронежская область 

137 

2068 

36 

1037 

Костромская область 

136 

1106 

92 

1199 

Курская область 

216 

100 

128 

833 

Липецкая область 

0 

900 

198 

1160 

Москва 

2662 

2899 

1794 

2564 

Московская область 

1126 

1000 

323 

530 







хлынула волна инвалидов, жаждущих полу- 
чить машины, а с другой - стоит насмерть 
местная администрация, заслоняя от пося- 
гательств бюджет. 

Но это еще не все. По закону все ин- 
валиды - владельцы автомобилей (даже 
не льготных, бесплатно полученных, а куп- 
ленных ими за полную стоимость) имеют 
право на компенсацию расходов по эксплу- 
атации машины. То есть затраты на техоб- 
служивание, ремонт, бензин и так далее. 
Плюс к этому собесы обязаны оплачивать 
обучение вождению. Представляете себе 
уровень затрат? 

Конечно, опять получается, что “иметь 
право” - еще не значит просто “иметь”. До 
прошлого года, например, компенсация во 
многих регионах составляла... 20 тысяч 
рублей! Потом ее пересмотрели и в каждой 
местности назначили свою. Где 200 тысяч, 
а где и миллион, что, кстати, тоже затрат 
не покрывает. Да и обучение собесы в со- 
стоянии оплачивать лишь частично, а в не- 
которых местах его не оплачивают вовсе. 

“Ты хочешь понять всех: и тех. кто му- 
чится, и тех, из-за кого мучатся другие”, - 
упрекнул меня Игорь. 

Но кто виноват в страданиях таких, 
как он? Кого обвинять? Заводы, взвинтив- 
шие цены на автомобили для инвалидов? 
Ведь мотоколяска ~ эта насмешка над 
больным человеком - стоит 13 миллионов 
рублей! Но предприятия сейчас благотво- 
рительностью заниматься не могут — на 
жизнь зарабатывать надо. Местные вла- 
сти? Но региональный бюджет складыва- 
ется из налогов, а их - кот наплакал, по- 
скольку промышленность в развале. 
Власть государственную?.. 

- Да ведь ни в одной стране мира бес- 
платно машины не выдаются, - сказали мне 
в Минсоцзащиты. - А сейчас и у нас време- 
на изменились. 

Так что же, мы, наше государство ста- 
ли немилосердными, жестокими даже в 
сравнении с тоталитарным строем? Рынок 
убил благотворительность, выбросил из 
нормальной, полноценной жизни сотни ты- 
сяч людей — и с этим ничего не поделаешь? 

— Вместо того, чтобы законы неработа- 
ющие принимать, лучше бы народные из- 
бранники создали схему, по которой инва- 
лиды будут получать машины на новых ус- 
ловиях, - добавили работники Министерст- 
ва соцзащиты. - Можно ведь в кредит, на- 
пример, продавать. 

Действительно, способов помочь 
можно найти немало, если их искать. И не 
наше дело, а задача специалистов разра- 
ботать новую систему обеспечения инва- 
лидов транспортом. Ведь и правда, для 
большинства из них автомобиль - не рос- 
кошь, не средство передвижения, а един- 
ственный способ нормально жить. Кста- 
ти, само название, принятое официально, 

- технические средства реабилитации,* 
говорит об этом. Будешь ли ты реабили- 
тирован, Игорь? 

Елена ВАРШАВСКАЯ 



Как инвалиду узнать, положен ему бесплатный автомобиль (мотоколяска) 


ИЛИ нет? 




па..^^сіші«ние «к.а-іс:ипи- , рудовую ЭКСПерТНуЮ КОМИССИЮ 
медицинском учреждении, к которому прикреплен больной Во ВТЭК есть 

жденномѴпосТ^^^^^^^^ обеспечения инвалидов транспортом. А по положению, утвер- 
ствѵют во Втяк правительства (№ 392 от 23.04.1994), все, кого освид^ль- 

’ ознакомиться с нормативными документами, определяющими 
порядок принятия экспертного решения. Если же оно принято но ва^ не ѵстоаивяГт - 
имеете право в течение месяца обжаловать его в вышестоящей инстанции. ^ 


Как встать в очередь на получение машины? 

Заявления инвалидов о выдаче и замене автомобилей с ручным управлением ^мотокп 
"Р=№,п.„о рас»атр„„«„ «щаст.ашь,. коісса" „рГо^З™!! 

это. учить, .,»т, насколько нуищаатс инаалид а іадстае л^аГ™ 2™т ™ 
« занимаете, л» общасенной де.тальноетьк, и т. в нако?оры"о;.™Г«а 

" о™Г "<»»»>« ”"е«: У инаалид» Великой 

^ ^ очередь, у инвалидов-военнослужащих - другая у тех ко 

аы обратитесь а мастный отдал соцзащиты (бывший со^.* и»*™, когда 


лЗГрГ “ ГоГ ■ “ """""" 

сЗтГ І ИНЭОЛНЙЭ». И..ЮЩИМ мадйцинокиа „окаЗ. ^ 

ммы ^ ^ ‘ максимальная сумма ссуды определялась нр п 

минимальных зарплатах, а бьша твердо установленной: 500 тысяч руГеГсейчас 
стя три с половиной года, на эти деньги и колесо от машины не купишь ’ 


Имеет ли право инвалид дать кому-нибудь доверенность на свой автомобиль? 

им ТІГ СТОИМОСТИ мотоколяски) выдаются без права продажи и пеоем- 

. олько в исключительных случаях, когда инвалиду Отечественной войны I или И 

Кстати, после смерти инвалида Отечестврннпм «пмииі 

«а «таете, а со,іт.енноот»3 оемЗ ' ®»™0. 


Если инвалида лишили “прав”, 
ску)? 


могут ли у него отобрать и автомобиль (мотоколя- 


V , 




выделена ему в безвозмездное временное пользование. Когда водителя лиш'ают 

з^ать^''маши"ной Я^^ельный срок, лишают и возможности поль- 

среІтво себе социальной защиты может вернуть транспортное 


кому выплачивают компенсации расходов на бензин, техобслуживание, запчасти? 

Инвалидам войны, получившим автомобиль (мотоколяску) бесплатно или на льготных 

УчасГикам "“-У- -оИмосты 

тпоит^пГ ВОИНЫ, ставшим инвэлидэми в мирное время ПОЛУЧИВШИМ 

транспортное средство бесплатно или с льготой, и инвалидам I или II грѵппьГиз этого 

е числа, купившим автомобиль за полную стоимость. Компенсацию мо^гут получать и 
военные, ставшие инвалидами на службе. получать и 
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Автомобильная жизнь 



тель должен слышать разговорную речь 
на расстоянии не менее трех метров, а 
шепот - не менее чем с метра. При пол- 
ной глухоте на одно ухо, но способности 
слышать разговорную речь вопрос реша- 
ется индивидуально, но даже если разре- 
шение дадут, на медкомиссию придется 
ходить ежегодно. Аналогичные требова- 
ния и к тем, кто обоими ушами слышит 
разговорную речь только с двух метров. 

Как исключение, к управлению авто- 
мобилями категории “В” допускают води- 
телей с одной ампутированной голенью, 
если осталась культя не менее одной 
трети ее длины и сохранилась подвиж- 
ность в коленном суставе (нужна справ- 
ка из протезной мастерской о контроль- 
ном осмотре протеза). Для других кате- 
горий подобные травмы - препятствие к 



Лет десять назад мучения будущего 
водителя начинались с походов на медко- 
миссию. Первый раз - за справками в 
психонаркодиспансер. Второй раз - “на 
запись”. Третий - к врачам. Причем во 
всех случаях кандидата поджидали длин- 
ные очереди. Слишком. мало было поли- 
клиник и больниц, где работали водитель- 
ские комиссии. 

Нынче получить заветную справку 
можно за 20 минут. Почти во всех лечеб- 
ных учреждениях появились свои комис- 
сии, да и сама процедура упростилась до 
предела. К “психу" и наркологу (несмотря 
на то, что сегодня это самые нужные вра- 
чи) можно вообще не ходить: достаточно 
предъявить загранпаспорт (правда, не 
везде). Дальше - к окулисту. Зрение в по- 
рядке - плати 120 тысяч, измеряй давле- 
ние и получай справку. 

Есть нюанс. Обязательно удосто- 
верьтесь, что в поликлинике работает 
ЛИЦЕНЗИРОВАННАЯ (проще говоря - 
одобренная и зарегистрированная в ГАИ) 
медкомиссия. Свидетельство “гаишной" 
сертификации - печать (небольшой пря- 
моугольник с надписью “Водительская ко- 
миссия”). Если на справке ее не будет, 
сотрудник Г АИ признает документ недей- 
ствительным. 

Понятно, здоровому человеку пройти 
медкомиссию не составит труда. А как 
быть людям, у которых есть те или иные 
болезни? В редакцию приходит много пи- 
сем с вопросами медицинского свойства. 
Попробуем на них ответить с помощью 
приказа № 555 Минздрава СССР от 29 
сентября 1989 года. Несмотря на почтен- 
ный возраст документа, именно этим при- 
казом руководствуются медицинские во- 
дительские комиссии. 

Самый острый вопрос - о зрении. 
Нужно сказать, что к каждой водитель- 
ской категории у врачей свои требова- 
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ния. Для категории “В” пределом являет- 
ся острота зрения (с коррекцией) 0,6 луч- 
шего глаза и 0,2 ~ худшего. Острота зре- 
ния - это способность прочитать на 
"глазном” стенде (помните у окулиста 
плакатик с буковками и закорючками?) 
соответственно шестую и вторую строчку 
сверху. Допустимая коррекция (в том чис- 
ле контактными линзами) при близоруко- 
сти и дальнозоркости - 8 ОД (оптических 
диоптрий). При астигматизме - 3 ОД. 
Причем сумма сферы и цилиндра не 
должна превышать 8 ОД, а разница в си- 
ле линз двух глаз - 3 ОД. Если один глаз 
не видит, водитель, в виде исключения, 
допускается к управлению автомобилем с 
условием, что острота зрения сохранив- 
шегося глаза - 0,8. Причем без коррек- 
ции. В этом случае медкомиссию нужно 
проходить не раз в три года, а через год. 

Справку не выдадут, если у вас на- 
рушение цветоощущения типа дихрома- 
зии. Выявляется это с помощью книжки, 
в которой буковки и циферки нарисова- 
ны кружочками различных цветов. Вооб- 
ще существует несколько типов наруше- 
ния цветоощущения: А, В, С... Демонст- 
рируя картинки, окулист выясняет, какие 
сочетания цветов у вас сливаются в 
сплошной фон. 

Требования к водителям такси и спец- 
транспорта жестче, чем к “частникам”. Что 
касается остальных категорий, то острота 
зрения их водителей должна быть не ниже 
0,8 у одного глаза и 0,4 - другого. В ос- 
тальном - как для “В", кроме глаукомы и 
искусственного хрусталика. Если для ка- 
тегории “В" возможен “индивидуальный 
подход”, то для других категорий глаукома 
любой стадии и искусственный хрусталик 
“ непреодолимое препятствие. 

Слух для водителя почти так же ва- 
жен, как зрение. Здесь требования меди- 
ков ко всем категориям одинаковы: води- 


водительской деятельности. 

Врачи не разрешают садиться за 
руль при отсутствии двух фаланг боль- 
шого пальца левой или правой руки, двух 
и более пальцев на правой руке. Когда 
на левой руке нет трех пальцев (или они 
неподвижны), то можно водить машину 
только категории “В” (это решается ин- 
дивидуально). 

Так же индивидуально дается разре- 
шение на управление автотранспортом, 
если одна нога короче другой более чем 
на шесть сантиметров, если есть грыжа, 
геморрой и прочие недуги, ограничиваю- 
щие движение, а также заболевания сосу- 
дов. Водителям всех категорий (кроме 
“В”) с различными болезнями сердца и при 
диабете садиться за руль запрещается. 

Хронические алкоголики, наркоманы 
и токсикоманы могут водить машину 
только после лечения с “хорошими ре- 
зультатами" и при “отсутствии деграда- 
ции личности". При этом необходимы "по- 
ложительная характеристика с места ра- 
боты и информация о поведении из орга- 
нов внутренних дел”. Причем наркоманы 
и токсикоманы должны доказать в тече- 
ние трех лет “стойкую ремиссию" к одур- 
манивающим веществам. 

Не разрешается управлять авто- 
транспортом тем, у кого нарушен вести- 
булярный аппарат, ограничена подвиж- 
ность шеи, неправильно срослись перело- 
мы (или есть изменения) в позвоночнике. 

В приказе № 555 перечислено много 
болезней и случаев, при которых не раз- 
решается управлять машиной. Мы пере- 
числили наиболее “популярные”. Напос- 
ледок еще один часто встречающийся в 
письмах вопрос: можно ли управлять ав- 
томобилем при росте ниже 150 см? От- 
вет: нельзя - для всех категорий транс- 
портных средств. Исключение дается 
только стажированным водителям. 




Правда, непонятно, как можно "стажи- 
роваться” (то есть приобрести навыки), не 
будучи допущенным к управлению. Оказы- 
вается, если нет резкого отставания в фи- 
зическом развитии, то при таком росте ре- 
ально пройти медкомиссию и получить 
разрешение на вождение мотоцикла (кате- 
гория А ). Ну а дальше - по нарастающей. 

Дмитрий ЖЕРНОВ 


КЕМЕРОВО 

Пройти водительскую медкомиссию в 
шахтерской столице Сибири - не пробле- 
ма. Медицинские комиссии работают не 
только в государственных, но и в частных 
поликлиниках. Причем - полный рабочий 
день по будням. Очередей почти нет, и за 
день можно получить желанную справку. 
Стоит это 55 тысяч рублей плюс 5 тысяч - 
добро наркологов и психиатров. 

Инна ДМИТРИЕВА 

ИВАНОВО 

В городе невест, видимо, не так уж 
много автомобилистов. Как иначе объяс- 
нить, что водительские комиссии работают 
всего в трех поликлиниках города, но оче- 
редей нет никаких. Цена Удовольствия”, 
по нынешним временам, совсем невелика 
- 31 тысяча рублей. Хотя для ивановцев, 
чьи доходы одни из самых низких в России, 
и эта сумма довольно ощутима. 

Владимир БОЯРИНОВ 

ВОЛГОГРАД 

Велико было удивление волгоградца 
Юрия Малашенко, когда он вдруг выяснил: 
за получение водительской медсправки он 
заплатил чуть ли не вдвое больше сослу- 


живца! 

На жалобу обиженного автомобилиста 
отреагировали быстро: врача-взяточника 
наказали, а в местных средствах массовой 
информации появилось официальное разъ- 
яснение - тариф на получение водитель- 
ской справки для всех един, 63 500 рублей. 
Правда, к нему надо приложить еще 8 300 
за визит к психиатру и столько же - за "'ви- 
зу” нарколога. 

Почему-то на вопросы, где получить 
заветную справочку, работники город- 
ской ГАИ направляют широкие массы ав- 
товладельцев непременно в поликлинику, 
расположенную неподалеку от самой Го- 
савтоинспекции. Между тем почти в каж- 
дой поликлинике работает собственная 
водительская комиссия, причем вовсе не 
обязательно проходить осмотр по месту 
жительства. 

Медкомиссия везде работает в одно и 
то же время: с іт до 1500 по будням. Нес- 
мотря на это ограничение, очередей нет: 

может, в эти часы немногие могут убежать 
с работы? 

Лишь один плод местной ""самодея- 
тельности” вносит нервозность: пройти 
экспертизу в психдиспансере можно, толь- 
ко предъявив военный билет. Забыл - до 
свиданья!... 

Леонид БАРКОВ 


МИГАЛК 


У КОНЦЕРНОВ свои ПРИЧУДЫ 


жениѴа Гго предло- 

Концерн ФИАТ, обсуждающий возможность совместной деятельности с "Авто- 
З^ом , высказал настойчивое пожелание, чтобы запорожцы не садились за 
переговоров с другими претендентами. Иначе говоря, чтобы дали всем от ворот по 

вестЗ^ переговоры об ин- 

в^тициях в АвтоВАЗ лишь в том случае, если украинская сторона откажет ос- 
тальным претендентам, в частности "Дэу"... 


НА "НИВАХ" ЧЕРЕЗ ГИМАЛАИ 


Автопробег »Трансгималаи-96" протяженностью свыше 15 тыс. км 

немЗимуГѵча автомобиля, пройдет летом нынешнего года. В 

р у участие пять полноприводных машин ВАЗ-21 30 и ВАЗ-2129 

социально подготовленных для экспедиции. Пробег проводится под эгидой Русского 


НЕ ЖМИТЕ НА ГАЗ В ГЕРМАНИИ 


«еііх 

™Г «««аотм сдея^е шяхк(.ы: „е боле, ю 

^ 4', 50 - ^5. 21-25 - 100, 2/30 - 120, 31-40 

фуют почти на полтысячи (точнее, 450) марок. ' ' ^ 


СТАТИСТИКА ПРОВАЛОВ 


Где в Европе труднее всего сдать экзамены на водительские правай По данным 
Федерального дорожного института ФРГ - в Эстонии: на теоретическом экзамене 

Г.оадГлГ« 7“" Т'”“ "Р"'"®'"» и же ™ е.за«„е 

55чТ:г. К 4^х;ХТ(™т“ “ " - 


ДОРОЖНЫЙ "АВОСЬ" ПО-КИТАЙСКИ 


Чтпбь° деревни Байшуй строили автомобильную дорогу 

Чтобы .«треоть скальные „релятст.н., „рнееелн „оньк. тонну *на»нта Кок57о 

- нЖТ;3"'^"‘ О -ЗР— гибло 1 4 нело- 


МИГАЛКА 
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Безопасность движения 




железнодорожных переездах 

“Приятным” сюрпризом для любителей 
“слалома” между шлагбаумами станет ак- 
тивно внедряемая ГАИ система “Фотоком- 
1 " - она в любое время суток фиксирует на 
фотопленку номерной знак транспортного 
средства, дату и время нарушения. 

Однако речь идет не только о безо- 
пасности движения, хотя это, конечно, 
главное. Переезды породили много других 
проблем: задержки в движении, снижение 
скорости подвижного состава, концентра- 
ция выхлопных газов. 

Чего скрывать, иногда провоцируют 


Ежегодно на 15 тысячах наших желез- 
нодорожных переездах происходит око- 
ло пятисот дорожно-транспортных про- 
исшествий, в которых погибают и полу- 
чают ранения почти 800 человек - это в 
десятки раз больше, чем ежегодные 
людские потери от крушений поездов на 
территории России, вместе взятые. 

Не помогает и то, что ГАИ каждый год 
за нарушение правил проезда переездов 
наказывает около 150 тысяч водителей. 
Большинство их - владельцы индивидуаль- 
ных транспортных средств. Проверка в 
конце прошлого года только на одной При- 
волжской железной дороге выявила 460 
нарушителей ПДД - в среднем 1 4 на каж- 
дый переезд. Цифра впечатляющая. 

Понятно, лучшее средство избежать 
столкновений - строительство эстакад или 
туннелей, но необходимых для этого мил- 
лиардов нет и даже в далеком будущем не 
предвидится. Так что же делать? Желез- 
нодорожники и ГАИ решили взяться всерь- 
ез за обустройство и техническое оснаще- 
ние переездов. 

Вблизи Нижнего Новгорода уже поя- 
вились необычные шлагбаумы, официаль- 
ное название которых “Комплекс техниче- 
ских средств ограждения и контроля же- 
лезнодорожного переезда” (УКСОП). А в 
общем-то это - устройство, препятствую- 
щее выезду на рельсы транспортных 
средств при приближении поезда. 

Комплекс состоит из четырех вмонти- 
рованных в проезжую часть заградитель- 
ных устройств - барьеров-автоматов, ко- 
торые поднимаются на высоту 0,5 метра в 
сторону движущегося автотранспорта, пе- 
рекрывая всю проезжую часть дороги. 
Происходит это так. С приближением по- 
езда начинает работать сигнализация: 
светофор подает запрещающий сигнал 
(два попеременно мигающих красных сиг- 
нала), затем опускается шлагбаум и подни- 
маются заградительные устройства. Если 
транспортное средство по каким-то причи- 
нам оказалось в границах переезда - то 
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ОНО сможет его освободить: расположен- 
ная впереди (по ходу движения машины) 
крышка барьера при наезде колес опустит- 
ся и одновременно поднимется шлагбаум. 

Кроме того, комплекс оснащен датчи- 
ками, фиксирующими движущиеся и не- 
подвижные препятствия в зоне железно- 
дорожного переезда. Если там кто-то 
есть, они подают запрещающий сигнал на 
заградительные светофоры железной до- 
роги или непосредственно машинисту ло- 
комотива. 

Чтобы информировать участников 
движения об аварийной ситуации, неис- 
правности сигнализации, других чрезвы- 
чайных обстоятельствах, перед переезда- 
ми установлены проблесковые маячки 
красного цвета и автомобильные сирены. 


на нарушения неоправданно долгие ожи- 
дания у переездов: давным-давно горит 
красный, а поезда нет и нет. Объясняется 
это тем, что время начала срабатывания 
запрещающих сигналов светофора рассчи- 
тано без учета реальной скорости подвиж- 
ного состава. Исправить положение при- 
звано “Переездное автоматическое конт- 
рольное устройство" (ПАКУ), опытная экс- 
плуатация которого уже началась. Этот 
прибор, учитывая скорость поезда, вклю- 
чает сигнализацию (опускается шлагбаум) 
за 40 секунд до появления состава. 

К сожалению, на наших переездах не 
предусмотрена информация о том, с какой 
стороны приближается поезд (во многих 
странах она существует давно), и это уве- 
личивает число несчастных случаев. ПАКУ 
располагает специальными сигнализирую- 
щими стрелками, они указывают с какой 
стороны движется поезд. Так что есть все 
основания полагать, что новое устройство 
поможет водителям транспортных средств 
правильно оценивать обстановку на пере- 
езде и не рисковать. Стоит ли ради выиг- 
рыша минуты потерять жизнь! 

В этом году планируется оборудовать 
новой техникой около двадцати процентов 
железнодорожных переездов в России. 

Юрий ОСТРОУМОВ, 
начальник 7-го отдела Т АИ МВД РФ 
Владимир КАМЕНСКИЙ, 
заместитель начальника ГУ МПС РФ 


Фотография, сделанная “Фотокомом”. Вид- 
ны номер машины ночного нарушителя и 
информация о дате, времени и месте “пре- 
ступления”. 


Заградительное 
устройство на 
одном из пере- 
ездов Горьков- 
ской железной 
дороги. 


Автомобиль, 
оказавшийся на 
переезде, мо- 
жет покинуть 
его после сра- 
батывания сиг- 
нализации. ^ 
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ГОЛОВОЛОМКА для ВОДИТЕЛЕЙ 


Год назад Научно-исследовательский 
центр (НИЦ) ГАИ МВД России выпустил в 
свет методическое пособие по организа- 
ции дорожного движения в городах. Там 
кратко, но в четкой форме изложены прин- 
ципы применения дорожных знаков, раз- 
метки, светофоров и иных средств, необ- 
ходимых для безопасного движения по до- 
рогам. 

Желая воочию убедиться, как именно 
результаты исследований претворяются в 
жизнь, наши корреспонденты отправились 
на ближайшую к редакции улицу - Сретен- 
ку. Что же они увидели? 

Первое, что бросилось в глаза, - знак 
3.1, именуемый в народе “кирпичом”. Он 



болтался на тросе, натянутом поперек ули- 
цы в середине квартала, как бы стараясь 
привлечь внимание водителей. Но не тут- 
то было! Все его попросту игнорировали. 
Видимо, дело в привычке: много лет назад 
на Сретенке организовано одностороннее 
движение транспорта (за исключением 
троллейбусов) от центра в сторону Садо- 
вого кольца. 

“Что-то тут не так”, - подумали кор- 
респонденты и решили заглянуть в бли- 


жайший переулок. Оказалось, там нет ни- 
каких знаков, и выезжающие оттуда авто- 
мобили могут двигаться по улице с одно- 
сторонним движением в любую сторону! 



Один из корреспондентов воскликнул: 
“Эврика! А что, если взглянуть с другого 
конца улицы?” Сказано — сделано. Г лянули 
- висит на углу дома знак 5.19.2 “Тупик”. 



Надо же, какая забота! Но для кого этот 
знак, если все едут с противоположной 
стороны, -- для троллейбусов? 

А как должно-то быть? С этим вопро- 
сом корреспонденты вернулись в редак- 
цию и принялись изучать пособие. Оказы- 
вается, “кирпич” в нашем случае вовсе не 
к месту. Даже если в нем проделать ды- 
рочку и прикрепить табличку 7.14, ограни- 
чивающую действие знака одной полосой 
(так сделано на соседней улице Лубянке). 

Решить же проблему можно совсем 
просто, как описано в пособии, - установ- 
кой в начале каждого квартала знака 
5.10.1 “Дорога с полосой для маршрутных 
транспортных средств" и производных от 
него 5.10.2 и 5.10.3 на выездах из переул- 
ков, а в конце улицы - 5.10.4. 

Кстати, НИЦ ГАИ расположен всего в 
паре кварталов от Сретенки. Остается 
удивляться, как долго полезные рекомен- 
дации идут до исполнителей. И не куда-ни- 
будь, а в центр столицы. 


От редакции. Мы ждем ваших писем с 
“ляпами”. Не забудьте написать их место- 
нахождение, комментарий и свой адрес. 
Фото должно быть цветным! 


УЧИМСЯ ЕЗДИТЬ 
БЕЗОПАСНО 

Не секрет, что программы подготовки водителей в 
автошколах ориентированы на получение учащи- 
мися лишь минимального объема знаний и навы- 
ков. Дальнейший прогресс в этом направлении во 
многом определяется уровнем учебных пособий, 
которыми пользуются будущие водители, чтобы 
глубже изучить материал. Дефицита в подобного 
рода изданиях сейчас нет. К примеру, тверское из- 
дательство “Мартин” выпустило в свет целый ряд 
учебных пособий из серии "Диалог с автомоби- 
лем”, в числе которых - книга А. Пинта “Самоучи- 
тель безопасной езды”. 

Книга состоит из четырнадцати глав или, как их 
называет автор, уроков, большая часть которых посвя- 
щена приемам грамотного управления автомобилем. 
Автор не пытается, в отличие от многочисленных кол- 
лег, объять необъятное. Он отказывается от описания 
конструкции автомобиля, особо не задерживается на 
тонкостях Правил дорожного движения. Зато основной 
упор сделан на отработку навыков ‘Чтения” дорожной 
ситуации, грамотного ее анализа и принятия правиль- 
ных решений. Автор отмечает, что основу безопасно- 
сти составляет не только умение видеть, где и какая 
опасность ждет водителя на дороге, но и понимание 
того, к каким последствиям она может привести. 

Подробно рассмотрены приемы безопасного дви- 
жения в различных условиях: на подъеме и спуске, на 
перекрестке, при обгоне, встречном разъезде и т. д. 
Дана четкая классификация наиболее часто возникаю- 
щих конфликтов при взаимодействии с транспортом, 
движущимся в различных направлениях, и с пешехода- 
ми (последнее трудно переоценить: иные авторы, рас- 
суждая о дорожном движении, начисто забывают о пе- 
шеходах). Описаны два с половиной десятка типичных 
(именно типичных!) опасных ситуаций и возможных 
ошибок водителей. Приведены тесты для самоконтро- 
ля. Отдельные разделы посвящены технике вождения 
в сложных условиях (в темноте, в дождь, по глубокому 
снегу, грязи) и действиям водителя при аварийной не- 
исправности автомобиля, пожаре, столкновении. 

К сожалению, в книге встречаются некоторые 
неточности. Так, автор почему-то “заплутал в трех со- 
снах", описывая процедуру пуска двигателя. Не все 
ладно и в описании отдельных ситуаций. Книга готови- 
лась к печати до принятия действующих ныне Правил 
дорожного движения - и получилось так, что утвер- 
ждение, будто ‘'безопаснее всего использовать для 
разворота в два приема дорогу, примыкающую спра- 
ва", устарело и противоречит пункту 8.12 новых ПДД. 

Несколько портят общее впечатление опечатки. 
Например, в таблице на странице 25 ошибочно указан 
нижний предел переключения на 4-ю передачу (20 
км/ч), а на рисунках 14-18, поясняющих маневры по- 
средине дороги, изображена сплошная полоса (линия 
1.1), пересекать которую, понятное дело, запрещено. 
Впрочем, это все - мелочи. Будушие водители 
получили ценное пособие. Неоспоримые достоинства 
книги - четкость и последовательность изложения, 
грамотная классификация понятий. Книга безоговороч- 
но может быть рекомендована учащимся автошкол и 
начинающим водителям. 

Александр БАЛЫКИН 
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МЕНЯЕМ И РАЗБИРАЕМ 
ВОДЯНОЙ НАСОС НА “САМАРЕ” 


Эту операцию приходится выпол- 
нять, когда изношены или поврежде- 
ны детали водяного насоса (фото 24). 
Чаще всего это случается с подшип- 
ником 1, сальником 2, крыльчаткой 3. 

Определить неисправность не- 
сложно. На малых оборотах холо- 
стого хода изношенный подшипник 
гудит или периодически потрески- 
вает. Подтекание охлаждающей 
жидкости с правой стороны двига- 
теля (автомобиля) подтверждает 
неисправность насоса. 



Чтобы убедиться в этом, надо 
СНЯТЬ пластмассовую защитную 
крышку привода газораспредели- 
тельного механизма, ослабить натя- 
жение ремня и покачать вал водя- 
ного насоса, взявшись рукой за его 
зубчатый шкив. Насос следует ме- 
нять или ремонтировать, когда осе- 
вой зазор превысит 0,13 мм. 

Из специального инструмента 
необходим только универсальный 
съемник. Все работы можно выпол- 
нить на площадке без подъемника 
или ямы. 

Торцевым ключом “на 8” отво- 
рачиваем семь саморезов (фото 1), 
крепящих к кузову правый брызго- 
вик (он защищает моторный отсек 
снизу), и снимаем его (фото 2). 
Ключом “на 13” вывинчиваем из 
блока цилиндров сливную пробку 
охлаждающей жидкости (фото 3, 
вид снизу), предварительно отвер- 
нув крышку с расширительного бач- 
ка, и сливаем “Тосол” в специально 
приготовленную емкость. Действо- 
вать нужно аккуратно, чтобы не 
пролить жидкость и не обрызгаться. 
Поможет в этом пластиковая бутыл- 
ка, из верхней части которой полу- 
чается очень удобная воронка. 

Рожковым ключом “на 10” отво- 
рачиваем три болта передней 
крышки привода газораспредели- 
тельного механизма: два сбоку (фо- 
то 4), один с торца, возле лонжеро- 
на (фото 5). Приложив небольшое 
усилие, вынимаем ее (фото 6). 

Включаем четвертую или пятую 
передачу и накидным ключом “на 
17” немного отворачиваем болт 
шкива распредвала (фото 7). Выве- 
шиваем на домкрате правое перед- 
нее колесо, вынимаем резиновую 
пробку из лючка картера сцепления. 
Поворачиваем, вращая колесо, ко- 


ленчатый вал двигателя до совпа- 
дения меток на маховике и шкале 
картера сцепления, на шкиве рас- 
пределительного вала и задней за- 
щитной крышке зубчатого ремня 
(фото 8, метки указаны стрелками). 
Обращаем внимание, что на позд- 
них моделях метка на шкиве не 
продольное углубление возле зуба, 
а едва заметный прилив с обратной 
стороны зубчатого венца, как на 
фото 8. 

Выключаем передачу. Отвора- 
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чиваем ключом “на 17” гайку натяж- 
ного ролика (фото 9), вынимаем его 
ось (фото 10), снимаем ролик и дис- 
танционную втулку (фото 11) со 
шпильки. Снимаем зубчатый ремень 
со шкива распредвала. Отворачива- 
ем до конца болт шкива распредва- 
ла и, поддев двумя отвертками, ста- 
скиваем его с распределительного 
вала (фото 12, 13). Внимание! При 
правильно выставленных метках 
шпонка шкива окажется внизу рас- 
предвала, поэтому следите за тем, 
чтобы ее не потерять. 

Внизу отворачиваем ключом “на 
17” гайку с болта крепления перед- 
ней опоры силового агрегата кузова 
(фото 14). Опираем штатный дом- 
крат в выемку опоры (фото 15). Не- 
много поднимаем двигатель и, осво- 
бодив болт опоры, рукой вынимаем 
его (фото 16). Еще немного подни- 
маем силовой агрегат так, чтобы по- 
казалось отверстие для болта опоры. 

Ключом “на 10” отворачиваем 
гайку и болт крепления задней 
крышки к блоку цилиндров (фото 17, 
указаны стрелками). Торцевым клю- 
чом “на 10” отворачиваем три болта, 
притягивающих насос к блоку (фото 
18). Снимаем крышку (фото 19), а за 
ней, постучав по шкиву деревянной 
ручкой молотка, и сам насос (фото 
20). Если его выходу мешает брыз- 
говик кузова, домкратом еще немно- 
го приподнимаем силовой агрегат. 

Очищаем от грязи и пыли насос. 
Отверткой вывинчиваем стопорный 
винт подшипника (фото 21). Уни- 
версальным съемником выпрессо- 
вываем зубчатый шкив (фото 22). 
Съемник лучше закрепить в тисках. 
Держа насос в руке, молотком вы- 
биваем подшипник с крыльчаткой из 
корпуса (фото 23). Тем же съемни- 
ком выпрессовываем крыльчатку. 
Внимательно осматриваем детали 
(фото 24), определяя пригодность 
для дальнейшей эксплуатации. 

Сборку проводим в обратной 
последовательности. Несколько за- 
мечаний. Сначала запрессовываем 
в корпус насоса новый сальник. 
Будьте аккуратны - слишком велика 
вероятность расколоть его графито- 
вое уплотнительное кольцо. Поэто- 
му лучше использовать трубу под- 
ходящего диаметра так, чтобы она 
не касалась этого кольца. Запрес- 
совываем и новый подшипник с ва- 
ликом, чтобы совпали отверстия 
стопорного винта на корпусе насоса 
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и подшипника. Завинчиваем сто- 
порный винт и фиксируем его в кор- 
пусе, зачеканив контуры его гнезда 
(шлица). Проверяем состояние ра- 
бочего торца крыльчатки - следы 
коррозии, выкрошевшегося металла 
удаляем наждачной бумагой или на 
токарном станке. Напрессовываем 
крыльчатку и шкив, соблюдая раз- 
меры, приведенные на фото 26. 
Чтобы установить шкив, стоит на- 
греть его до 150-200° и аккуратно, 
без перекосов напрессовать на вал 
подшипника. После того как шкив 
остынет, обязательно проверяем 
надежность соединения. Для этого 
закрепляем крыльчатку и корпус в 
тисках. Газовым ключом через мед- 
ные прокладки пытаемся повернуть 
шкив. Он “имеет право” провернуть- 
ся при моменте выше 2,5 кгс м. Эту 
величину, конечно, придется опре- 
делять на глаз. 

Место установки насоса в блок 
стоит очистить от старой прокладки, 
соединение уплотнить герметиком 
(подходит Термесил”). Не пере- 
усердствуйте, заворачивая три бол- 
та насоса, - обломить их легко, а 
вот достать из блока — непросто. 

Возможно, вы не захотите ре- 
монтировать насос, отдав предпоч- 
тение готовому изделию. Тогда - 
несколько советов. На рынках Рос- 
сии ныне встречаются четыре-пять 
различных по конструкции насосов 
из Испании, Италии, Турции, а также 
отечественных. Мы осмотрели мно- 
гие из них и поняли, что выбрать 
лучший совсем не просто. Испыта- 
ний иностранных образцов никто не 
проводил (впрочем, как и некоторых 
отечественных), так что предпочте- 
ние стоит отдать фирменным “ва- 
зовским”. 

А потому, отправляясь на рынок, 
внимательно рассмотрите фото 25, 
на котором представлены основные 
детали. Обратите внимание - на 
корпусе должен быть отлит ката- 
ложный номер: 2108-1307015. Цена 
насоса в Москве - от 70 до 90 тысяч 
рублей, подшипника в сборе с вали- 
ком - около 20 тысяч, сальника - 10. 


Водяной нзсос с контрольными размерами ^ 
для сборки: 1 - стопорный винт; 2 - корпус 
насоса; 3 — блок цилиндров; 4 — крыльчат- 
ка; 5 — валик подшипника; 6 — упорное уп- 
лотнительное кольцо сальника; 7 - резино- 
вая манжета сальника; 8 — подшипник; 9 — 
зубчатый шкив. 
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Самый распространенный способ 
дефорсирования мотора - установка 
второй штатной прокладки под головку 
блока цилиндров либо “бутерброда” из 
штатной и алюминиевой прокладок. 
Вроде бы неплохой способ - ведь мы 
увеличиваем объем камеры сгорания, а 
значит, при том же литраже мотора 
уменьшаем степень сжатия. Следова- 
тельно, уменьшается склонность к дето- 
нации - основному препятствию для ис- 
пользования низкооктанового бензина. 

К сожалению, все не так просто. 
Помимо общеизвестных вредных пос- 
ледствий от второй прокладки (таких, 
как изменение фаз газораспределе- 
ния и ненадежность уплотнения стыка 
блока и головки), есть еще одно об- 
стоятельство, на мой взгляд, самое 
важное. Представьте себе создание 
нового двигателя. Концепция мотора 
выбрана, узлы скомпонованы, теперь 
надо получить заданные характери- 
стики, “довести” его. Сначала выверя- 
ется форма камеры сгорания: в экспе- 
риментальном цехе изготовляют де- 
сятки (иногда сотни!) вариантов порш- 
ней, блоков, головок и по результатам 
исследований макета будущего мото- 
ра определяют два-три лучших. Затем 
подбирают характеристики систем пи- 
тания и зажигания, которые потом 
воспроизводятся конструкцией кар- 
бюратора, распределителя зажигания, 
коммутатора... 

Все конструктивные решения про- 
веряют на надежность, проводя по не- 
скольку серий испытаний. Цель этих 
работ - запустить в производство дол- 
говечный мотор с наилучшим сочета- 
нием показателей мощности, эконо- 
мичности, токсичности, надежности. 

И вот потребитель ставит вторую 
прокладку головки блока цилиндров, 
бездумно изменяя форму камеры сго- 
рания. По сути это все равно, что выве- 
сти из слаженного оркестра ведущую 
скрипку - до какофонии еще далеко, но 
хорошего звучания не будет. А мы спо- 
койно изменяем рабочий процесс (ведь 
форма камеры сгорания - его основа), 
не заботясь о соответствующей на- 
стройке систем подачи топлива, газо- 
распределения, зажигания... 

Да, результат - работа двигателя 
на “семьдесят шестом” бензине - дос- 
тигнут, но какой ценой: рассогласова- 
на конструкция двигателя и его смеж- 
ных систем, естественно, потеряны 
(неоправданно!) мощность, экономич- 
ность, надежность. 
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Дефорсирование двигателя, перевод его на более 
распространенный низкооктановый бензин А-Тб - вопрос, 
занимавший умы многих автолюбителей. Самый массовый 
автомобиль '‘Жигули” был рассчитан на работу только на 
"девяносто третьем” бензине. Неудивительно, что появилось 
много способов переделки двигателя ВАЗ под А-76, о чем не раз 
рассказывал журнал, В отношении нового семейства моторов 
ВАЗ-2108 дело обстояло сложнее - специалисты выступали 
против любого вмешательства в этот современный, доведенный 
мотор. Однако есть способы дефорсирования, осуществимые на 
любых "вазовских” моторах. Свое мнение высказывает 
инженер-двигателист Сергей ГЕРАСЬКИН, в недавнем прошлом 
сотрудник бюро надежности НТЦ ВАЗа, 



Возможно, кому-то мое изложение 
покажется чересчур эмоциональным и 
слишком резким - но, уверен, двигате- 
листы меня поддержат. Безусловно, 
многолетний опыт установки вторых 
прокладок значит немало, но я попро- 
бую предложить вам нечто лучшее, а 
главное - применимое для двигате- 
лей ВАЗ и классических, и передне- 
приводных автомобилей. 

Итак, главное препятствие ис- 
пользования А-76 в моторах ВАЗ без 
всяческих переделок - детонация. 
Желающих узнать о ней побольше 
отсылаю к прошлым публикациям 
журнала (последняя - ЗР, 1996, № 6). 

Детонация возникает в объеме 
между днищем поршня и привалочной 
плоскостью головки блока (так назы- 
ваемая щель). Чаще всего взрыв про- 
исходит на кромке прокладки ближе к 
выпускному клапану - эта зона удале- 
на от свечи, здесь неравномерный со- 
став смеси, а по причине разной теп- 
лопроводности материалов прокладки 
и головки температура на их границе 
выше, чем в любом другом месте ка- 
меры сгорания. 

Один из способов борьбы с де- 
тонацией - поджигать смесь на обо- 
ротах до 3500 в минуту (выше дето- 
нация возникает очень редко) чуть 
позже, чем при работе на штатном 
топливе. Тогда появляется время 
для лучшего перемешивания свеже- 
го заряда и отработавших газов и 
для отвода тепла и равномерного 
его распределения по деталям ка- 
меры сгорания; а двинувшийся вниз 
поршень “раскрывает” щель. Иначе 
говоря, вероятность возникновения 
детонации значительно снижается. 

Вывод, подкрепленный практи- 
кой: для применения низкооктаново- 
го топлива на двигателях ВАЗ необ- 


ходимо и достаточно изменить харак- 
теристику системы зажигания. Камера 
сгорания и система питания остаются 
без изменений - мы вносим корректи- 
ровку в систему, которую доводят пос- 
ледней, к тому же наиболее гибкую. 


Поршень™ 
(вид сверху) 


Форсунка 

^ ^01. ..1,5 


т 


Корпус 


Пружина 


Шарик 


00,8 




Рис. 1. Установка в блок цилиндров масляных 

форсунок. Охлаждаемая снизу струей масла 
часть поршня заштрихована. 



Двигатели ВАЗ, оснащенные микро- 
процессорной системой зажигания или 
впрыском топлива, позволяют использо- 
вать бензин А-76 — надо лишь заложить в 
бортовой компьютер соответствующую 
характеристику зажигания. 

Как же быть остальным, владель- 
цам обычных “Жигулей”? Уменьшать 
установочный (начальный) угол опе- 
режения зажигания нет смысла - эф- 
фект будет, детонация пропадет, но 
появятся сложности с пуском, станет 
неустойчивой работа на холостом хо- 
ду. Требуемую характеристику зажи- 
гания обеспечивают выпускаемые 
промышленностью октан-корректоры, 
о которых подробно рассказано в сен- 
тябрьском номере журнала за 1 994 год 
(для контактных систем) и январском 
за 1995-й (для бесконтактных). 

Другой метод, опробованный на 
личных автомобилях многими специа- 
листами ВАЗа, - изменение характе- 
ристики только центробежного регуля- 
тора. В регуляторе есть две пружины - 
условно назовем “мягкую” первой, а 
более “жесткую” имеющую свободный 
ход, — второй. Если у вас есть запасной 
распределитель (идентичный установ- 
ленному на двигатель!) - поставьте 
вместо второй пружины “слабую” пер- 
вую. Постарайтесь сильно не растяги- 
вать пружину при установке, чтобы не 
нарушить ее характеристику. 

Если лишнего распределителя нет, 
можно изменить свободный ход второй 
пружины. Его надо уменьшить пример- 
но на 50-60%, отгибая лепесток опоры 
пружины либо осторожно уменьшая ее 
ушко. Вообще для проверки результата 
требуется специальный стенд, но за от- 
сутствием оного придется корректиро- 
вать характеристику центробежного ре- 
гулятора методом последовательных 
приближений. То есть немного подогну- 
ли лепесток - проехались, послушали. 
Если мотор детонирует (“звенит”) - еще 
чуть-чуть подогнули и так далее, пока 
не исчезнет детонация (естественно, на 
некоторых режимах она должна быть - 
смотрите инструкцию по установке на- 
чального угла опережения зажигания). 
Только не забудьте при проверке залить 
в бак бензин А-76! 

Конечно, при таком переводе двига- 
теля на низкооктановый бензин неизбеж- 
на некоторая потеря мощности и эконо- 
мичности, но все же этот способ намного 
проще установки второй прокладки, а ре- 
зультат - во всяком случае не хуже. 

Есть, однако, возможность пере- 
вести двигатель на “семьдесят шестой” 
практически без ухудшения характери- 
стик. Способ этот потребует передел- 
ки поршней и блока цилиндров, поэто- 
му его можно рекомендовать тем, кто 
намерен перебирать двигатель. Итак, 
если вы твердо решили ездить на А-76, 
готовы полностью разобрать мотор и 
можете изготовить кое-какие детали — 
просчитайте, оцените свои возможно- 


сти и сделайте следующее. 

Установите в коренные опоры ко- 
ленвала масляные форсунки, чтобы 
подавать масло на днище поршня и та- 
ким образом охлаждать его. Форсунки 
аналогичны топливным дизельным 
(мне, например, удалось использовать 
опытные от двигателя ВАЗ-341). Можно 
сделать форсунку из стальной трубки, 
завальцевав в ней запорный шарик и 
пружину (рис. 1). Срабатывать это уст- 
ройство должно при давлении масла 
выше 1,5 кгс/см^. “Форсунку” устанав- 
ливают (запрессовывают) шариком 
вниз в заранее просверленное отвер- 
стие, ведущее к масляному каналу в 
блоке. Свободный выходной конец 
трубки, установленной в блок, должен 
быть сориентирован на днище поршня, 
находящегося в верхней мертвой точке. 
Перед сборкой двигателя проверьте 
“дальнобойность” и точность форсунки 
- она должна подавать масло на уда- 
ленную от свечи часть днища поршня. 

Доработав таким образом блок ци- 
линдров, можно приниматься за поршни. 
Наварите на днище алюминиевый валик 
и обработайте его, придав форму “гре- 
бешка” высотой 4 мм, как показано на 
рис. 1, 2. Гребешок направляет рабочую 
смесь вдоль клапанов и свечи, охлаждая 
их, и перекрывает щель, когда поршень 
находится вблизи ВМТ. К тому же, орга- 
низуя такое завихрение смеси, мы эф- 
фективно ее перемешиваем. 

Итог этих переделок - отсутствие 
детонации при работе на А-76 даже в 
двигателях семейства ВАЗ-2108 с вы- 
сокой степенью сжатия (9,9). Для воз- 
никновения детонации теперь просто 
нет условий: перегретых деталей в ка- 
мере сгорания, неоднородной смеси, 
зажатой в узком объеме щели. Готов 
подтвердить собственным опытом экс- 
плуатации подобного мотора, что эко- 
номичность и приемистость автомобиля, 
заправленного “семьдесят шестым” ни- 
чуть не хуже первоначальных. Один та- 
кой двигатель я собрал лет шесть назад 
и знаю, что до сих пор он исправно ра- 
ботает - это к вопросу о надежности. 

Одно замечание: при переводе дви- 
гателя на низкооктановый бензин жела- 
тельно и форсунку установить, и гребе- 
шок наварить, как рассказано выше. Ча- 
стичная переделка дает неполный ре- 
зультат, не избавляет двигатель от дето- 
нации надежно, на всех режимах. 

Не сомневаюсь, кому-то работа по- 



Рис. 2. Так выглядят камеры сгорания 

с доработанными поршнями двигателей 
ВАЗ-2101, -2103 (а) и ВАЗ-2108, -21083 (б). 


кажется весьма сложной. Для них мож- 
но предложить способ дефорсирования, 
дающий промежуточный результат ме- 
жду серьезной переделкой блока и 
поршней и простой корректировкой ха- 
рактеристики распределителя зажига- 
ния. Применим он, к сожалению, лишь 
для двух “вазовских” моторов. 

В двигатель ВАЗ-21 03 можно ус- 
тановить поршни от ВАЗ-2108 - это 
снизит степень сжатия на единицу, до 
75, но существенного ухудшения 
мощностных показателей не произой- 
дет — выемка на “восьмом” поршне 
благоприятно повлияет на процесс. 

В двигателе ВАЗ-2 1083 примерно 
тот же^ результат даст установка 
поршней от ВАЗ-21 213 — но здесь уже 
только благодаря изменению формы 
камеры сгорания. Выемка в новом 
поршне должна находиться ближе к 
выпускному клапану. 

Замечу, что для двигателей задне- 
приводных автомобилей ВАЗ других 
вариантов замены поршней нет. Быту- 
ет мнение, что установка в мотор ВАЗ- 
21 06 “пятых” поршней с выемками под 
клапаны снизит степень сжатия - это не 
так. Объем выемок, то есть камеры 
сгорания в поршне, одинаков у двига- 
телей ВАЗ-21011, -2106, -2105. Поэто- 
му тасовать поршни диаметром 79 мм 
не стоит. Точно так же ничего не даст и 
замена головки блока цилиндров — 
объем камеры сгорания у “классиче- 
ских” головок одинаков (см. таблицу). 

Надеюсь, изложенные рекоменда- 
ции помогут сделать “семьдесят шес- 
той” бензин съедобным для вашего 
автомобиля. 


НЕКОТОРЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДВИГАТЕЛЕЙ ВАЗ 


"" — Двигате 

Параметры ' ^ 

іь 2101 

21011 

(2105) 

2103 

2106 

21081 

2108 

21083 

21213 

диаметр цилиндра, мм 

76 

79 

76 

79 

76 

76 

82 

82 

Ход поршня, мм 

66 

66 

80 

80 

60,6 

71 

71 

80 

Рабочий объем, см^ 

1198 

1293 

1452 

1568 

1099 

1288 

1499 

1690 

Степень сжатия 

8.5 

8,5 

8.5 

8.5 

9.0 

9.9 

9,9 

9.6 

Объем камеры сгорания, см^: 

- полный 

39.9 

43,1 

48,4 

52.3 

34.3 

36,2 

42.1 

49,1 

- в головке блока 

33,2 

33.2 

33.2 

33.2 

26.6 

26,6 

26,6 

12,0 

30 

12,2 

- в поршне 

0 

3,7 

0 

3.7 

6,95 

6.95 
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Прежде всего - радиатор остается 
на месте, поэтому работайте аккурат- 
но, чтобы не повредить его, - напри- 
мер, отворачивая храповик большим 
ключом (“на 38”). Затем необходимо 
ослабить все 19 болтов 810 крепления 
масляного картера, а два болта, кото- 
рые притягивают картер к крышке 
привода распределительного вала, 
вывернуть совсем. Чтобы доступ к 
болтам был удобнее, отверните гайку 



Рис. 1. Скоба съемника. 



Рис. 2. Болт съемника. 


левой опоры (ключ на “17”), приподни- 
мите автомобиль домкратом и устано- 
вите под картер сцепления подставку 
высотой 330 мм. Затем опустите авто- 
мобиль. 

Как правило, шкив коленчатого 
вала демонтируют с помощью уни- 
версального съемника, однако в на- 
шем случае для него просто не хватит 
места. Не лучший вариант и снятие 
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САЛЬНИК 

КОЛЕНВАЛА “ЖИГУЛЕЙ” 

Течь масла из-под переднего сальника коленчатого вала 
“Жигулей” - известная головная боль владельцев этого 
автомобиля. Ведь для того, чтобы заменить негодный сальник, 
приходится едва не полмашины разобрать: слить “Тосол”, снять 
радиатор и его облицовку. Инженер из Твери Игорь МИХЕЕВ 
предлагает упростить эту процедуру. 



Рис. 3. Оправка для установки крышки привода распределительного вала 
с сальником двигателей ВАЗ-2101, -2103, -2106 (центрирование 
по коленчатому валу). 



Рис. 4. Оправка для центрирования сальника с держателем по коленчатому 
валу двигателя ВАЗ-2105. 


шкива с помощью 
деревянных клинь- 
ев. Крышка привода 
распределительно- 
го вала изготовлена 
из алюминия и ее 
легко деформиро- 
вать, а ведь снима- 
емый шкив, едва 
перекосившись, по- 
требует приложения 
немалых усилий. 

Поэтому рекомен- 
дуем изготовить не- 
сложное приспо- 
собление (рис. 1, 2), 
которое может по- 
требоваться не раз, 
так как сальник ко- 
ленчатого вала - 
вещь не слишком 
надежная и долго- 
вечная. 

Сняв крышку 
привода распреде- 
лительного вала, 
выпрессовываем 
старый сальник и 
запрессовываем 
новый, предвари- 
тельно смазав его 
моторным маслом. 

Если после много- 
кратных замен 
сальника (при 
большом сроке 
службы двигателя) 
на валу образуется 
кольцевая риска, 
новый сальник луч- 
ше чуть-чуть недопрессовать. Инте- 
ресно, что к двигателям “Мерседес” 
поставляются сальники ремонтного 
размера (увеличенной ширины), что- 
бы сместить место контакта. 

Крышка привода распредели- 
тельного вала крепится болтами (810, 
Мб), а в верхней части - двумя или 
тремя шпильками и гайками. Отвора- 
чивать их можно в любом порядке, за- 
ворачивать же - только по схеме “б” 


(рис. 6), то есть от центра к краям. 

Для правильной установки кры- 
шек желательно использовать спе- 
циальные оправки, центрирующие 
сальник относительно вала (для дви- 
гателя ВАЗ-2105 добавится еще од- 
на оправка для центрирования саль- 
ника относительно валика привода 
вспомогательных агрегатов). Однако 
использовать эти оправки, не снимая 
радиатор с автомобиля, как правило. 




Рис. 5. Оправка для установки крышки привода 
распределительного вала с сальником 
двигателя ВАЗ-2105 (центрирование по 
валику привода вспомогательных 
агрегатов). 



Рис. 6. Схемы завертывания-отвертывания 
болтов масляного картера и крышки 
привода распределительного вала. 
Завертывать болты следует по схеме "б" 
(от центра к краям). 


не удается (мало места), поэтому 
крышки часто центрируют “на глазок” 
Но лучше использовать оправки, 
укороченные до длины 60 мм, как 
это показано на рис. 3—5. Для удоб- 
ства извлечения оправок в них про- 
сверлены отверстия диаметром 6 мм, 
так что плотно сидящую оправку лег- 
ко снять (после установки крышки с 
сальником) с помощью отвертки или 
бородка. 

При замене сальника рекомен- 
дуется установить и новую картонную 
прокладку крышки привода распре- 
делительного вала. Постарайтесь не 
перепутать прокладку для ВАЗ-2101 
с прокладкой для ВАЗ-2105: очень 
похожие внешне, они имеют разные 
размеры. Прокладка для “пятерки” 
больше, и если установить на “пятый” 
двигатель “первую” прокладку, то в 
правом нижнем углу крышки вскоре 
появятся подтеки масла, и вы совер- 
шенно напрасно будете грешить на 
новый, только что установленный 
сальник. 





Эксплуатирую автомобиль 
“Варт6ург-1.3” 1990 года. Какие 
детали подойдут к двигателю 
этого, уже не выпускаемого ав- 
томобиля? 


той системе охлаждения удается умень- 
шить. Если же клапан в пробке радиатора 
неисправен, система охлаждения (при 
меньшей средней температуре) может не 
справиться с потоком тепла и жидкость за- 
кипит. 


Четырехцилиндровый бензиновый 
двигатель “Вартбурга- 1.3", носивший ин- 
декс 4ѴО 7, 2/7, 5, — это производившийся 
заводом ИФА (бывшая ГДР) по лицензии 
агрегат фирмы “Фольксваген”. Такой же мо- 
тор применялся на моделях “Поло", “Гольф- 
И” и “Джетта- И”, на детали которых и следу- 
ет ориентироваться. Прерыватель-распре- 
делитель на двигателе “Вартбурга" ориги- 
нальный, а карбюратор также лицензион- 
ный, но однокамерный — в отличие от на- 
званных моделей. 


В Наша семья давно увлекается 
автотуризмом. Сейчас решили 
приобрести туристский прицеп 
“Скиф”, но в магазины нашего 
города он не поступает. Выпус- 
кается ли сейчас этот прицеп и 
где его можно купить? 

Туристский прицеп “Скиф-М1” выпус- 
кался пермским заводом “Машинострои- 



Пришлось демонтировать 
неисправный клапан из пробки 
радиатора. Чем это грозит? 


тель” с 1975 года. В 1987 году его сменил 
модернизированный “Скиф-М2”. К сожале- 
нию, в 1993 году его производство было 
прекращено из-за отсутствия спроса. В на- 
стоящее время прицепы такого класса в 


В большинстве учебников для ав- 
тошкол установку клапанов на пробке ра- 
диатора (расширительного бачка) объясня- 
ют тем, что повышенное давление в систе- 
ме препятствует выкипанию жидкости и 
уменьшает потери ее из-за испарения. В 
целом, конечно, правильно. На практике же 
эти клапаны нередко снимают или ездят с 
неисправной пробкой радиатора, из-за че- 
го доливают охлаждающую жидкость не- 
много чаще. 

Другое назначение клапана — поддер- 
живать повышенное давление в системе, 
чтобы температура, при которой жидкость 
закипает, была выше. Казалось бы, можно 
спроектировать систему охлаждения “с за- 
пасом”, чтобы в ней поддерживалась сред- 
няя температура 70-80Х. Однако все не 
так просто. Радиатор работает тем эффек- 
тивней, чем больше разница температур 
воздуха и охлаждающей жидкости. Благо- 
даря этому размеры радиатора в замкну- 


России не выпускают и для автотуристов 
остается единственный путь — приобрести 
“Скиф”, что называется, с рук. 

В Видел в продаже тормозную 
жидкость “Нева-супер”. Чем 
она отличается от обычной “Не- 
вы”? 

Жидкость “Нева-супер" выпускает 
ОАО “Шосткинский завод химических реак- 
тивов”. Она изготовлена из высококачест- 
венных компонентов, производимых запад- 
ноевропейскими фирмами, соответствует 
требованиям международных стандартов и 
значительно превосходит обычную “Неву". 
У нее выше температура кипения, морозо- 
стойкость, улучшены смазочные и антикор- 
розионные свойства, совместимость с ре- 
зиной. Все это обеспечит более надежную 
эксплуатацию, особенно при частых интен- 
сивных торможениях. 



В третьем номере журнала за этот год в статье о двигателе УЗАМ-3317 корот- 
ко рассказано о новой прокладке головки блока цилиндров. Можно ли ее сде- 
лать из старой? 


Новая прокладка отличается от старой отверстиями для охлаждающей жидкости 
- их изменили, чтобы добиться равномерного охлаждения всех цилиндров. Завод освоил 
выпуск модернизированных прокладок для всей гаммы моторов - от 1 ,5- до 2-литрового, 
различающихся диаметром цилиндров. Приводим чертеж этой прокладки - красным пока- 
заны введенные изменения. Как видите, сделать из старой прокладки новую нельзя - в 
ней меньше отверстий. 
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(воимиСилами 



Во втором номере журнала, описывая в “Опыте эксплуатации” 
жизнь редакционного “Москвича”, мы сделали прогноз 
относительно коробки передач: работать ей осталось недолго, 
требуется переборка. Эту работу выполнили, когда коробке 
исполнилось 134 тысячи километров. О ее состоянии, хитростях 
демонтажа и переборки, причинах неисправностей рассказывают 
“коробейники” Борис ШИШМАРЕВ (в недавнем прошлом - 
инженер-исследователь УКЭР АЗЛК) и Антон ЧУЙКИН (основной 
эксплуататор автомобиля). 


Едва ли~не- врожденный порок 
нашей коробки - хруст при быстром 
переключении с первой на вторую 
передачу (рычаг как бы проскаки- 
вал нейтраль, “втыкаясь” в позицию 
“2” с резким коротким “кр-р-р”). 

В одной из дальних поездок 
коробка вдруг запела тонким го- 
лосом, что навело на подозрение 
об отслужившем свое подшипнике 
или шестерне. Еще одну возмож- 
ную причину - недостаточный уро- 
вень масла - мы с негодованием 
отвергли, поскольку контролем 
никогда не пренебрегали, да и су- 
хой слой пыли на картере коробки 
подтверждал, что масло никуда не 
уходит. 


Рис. 1. Ржавый первичный вал. 


Рис. 2. Синхронизатор второй передачи. 

Обратите внимание на темные пятна на 
кольце. 


Однако завывания, неожидан- 
но начавшись, так же внезапно и 
прекратились к концу все той же 
дальней поездки. Зато через не- 
сколько тысяч появились потеки 
масла из-под гайки правой полу- 
оси. Примерно тогда же на нейт- 
рали стал слышен неприятный пе- 
рестук из-под пола, пропадавший 
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при выключенном сцеплении. 
Причиной было либо оно, либо де- 
тали коробки. Больше подозрева- 
ли коробку, все-таки 134 тысячи 
километров без единого вмеша- 
тельства - это много для любого 
из “москвичовских” агрегатов. 

Как снять коробку передач с 
автомобиля, подробно рассказано 
в рубрике “Своими силами” - ЗР, 
1992, № 1, 2. Поэтому повторяться 
не будем, а остановимся на неко- 
торых хитростях. 

Если ваш “Москвич” снабжен 
двигателем УЗАМ, лучше снять 
воздушный фильтр (он закреплен 
двумя резиновыми лентами на 
щите моторного отсека). Иначе, 
когда вы отсоедините заднюю 
опору силового агрегата и он на- 
клонится, “черепаха” - пластмас- 
совая крышка на карбюраторе - 
упрется в корпус фильтра и может 
сломаться. Кстати, освободивши- 
еся резиновые ленты сослужат 
добрую службу - ими удобно подо- 
брать и зафиксировать мешающие 
“печные” патрубки, плюсовой про- 
вод на стартер и т. д. 

Принимаясь за болты, крепя- 
щие валы приводов колес к полу- 
осям, хорошенько очистите их 
внутренние шестигранники. В них 
выполнен заход, поэтому встав- 
ленный не до конца специальный 
ключ может “сорваться” и попор- 
тить грани. Нелишне, вставив ше- 
стигранник в головку болта, “при- 
стукнуть” его молотком для более 
плотной посадки. 

Отворачивая гайки, крепящие 
коробку передач к двигателю, 
следите за шпильками, прежде 
всего за верхней правой по ходу 
автомобиля. Сверление, выпол- 
ненное для нее в блоке, ведет 
прямиком в один из каналов сис- 
темы охлаждения. Вывернете 
шпильку - польется “Тосол” Так 


что либо опорожняйте систему ох- 
лаждения, либо готовьте еще одну 
шпильку в качестве пробки, либо 
попытайтесь отвернуть гайку, на- 
пример, смазав резьбу. Интерес- 
но, что чаще не желает “сходить” 
гайка с капроновой прокладкой, а 
обычная не сопротивляется. 

Итак, коробка передач на сто- 
ле. Открываем мартовский номер 
“За рулем” и в строгом соответст- 
вии со “Своими силами” разбираем 
агрегат, не трогая пока главную 
передачу. Теперь, когда все со- 
держимое картера можно и уви- 
деть, и пощупать, посмотрим, что 
сделали с коробкой долгие 134 
тысячи километров. 

“Потроха” коробки удивили 
прежде всего обильной... ржавчи- 
ной. На нерабочих поверхностях 
шестерен и валов - застарелый 
темный налет, пропитавшийся 
маслом (рис. 1). Обидно, конечно, 
что коробку собрали из ржавых 
деталей, но на ее работоспособ- 
ность это, к счастью, не повлияло. 

Дальше пройдемся по деталям 
коробки передач. Первое, на что 
нужно обратить внимание - син- 
хронизаторы. Мы грешили, как вы 
помните, на узел, относящийся ко 
второй передаче. Следы нечеткой 
работы этого синхронизатора оста- 
лись на латунном кольце: темные 
пятна - “прижоги” после местных 
перегревов (рис. 2). Очевидно, это 
следствие приработки синхрониза- 
тора в первые дни службы коробки. 
Но из-за чего происходил “пробой” 
когда передача включалась резко и 
шумно? Видимо, синхронизатор не 
выполнял свою задачу, не вырав- 
нивал скорости вращения шесте- 
рен. Вспомним работу узла: при 
переходе на высшую передачу его 
конусное кольцо с мелкими бо- 
роздками на рабочей поверхности 
упирается в соответствующий ко- 








Рис. 3. Свободный ход (зазор) синхронизатора: 
1 - муфта синхронизатора; 2 - кольцо 
синхронизатора: 3 - конус шестерни. 

Іи И- крайние положения кольца. 


нус на боковой поверхности шес- 
терни, и она “сбрасывает скорость” 
затормаживается до частоты вра- 
щения вала, на котором сидит. Ес- 
ли конусы шестерни и кольца син- 
хронизатора не совпадают по углу, 
изношена нарезка или нарушен 
размер конуса - при включении пе- 
редачи скорости вала и шестерни 
не выравняются и вы услышите 
громкое “кр-р-р”. 

На синхронизаторе нашей ко- 
робки нарезка была цела (ее состо- 
яние легко проверить на ощупь), а 
отсутствие видимого износа заста- 
вляло предположить как раз несо- 
ответствие геометрии конусов шес- 
терни и кольца синхронизатора. Его 
решено было заменить. 

Кстати, износ синхронизатора 
легко определить по виду торцев - 
его и шестерни. Если эта нерабо- 
чая поверхность стала рабочей, со 
следами трения, синхронизатор 
пора менять. В коробках выпуска 
прошлых лет на конусах шестерен 
третьей и четвертой передач были 
окошки, через них торцевые по- 
верхности видны и без разборки. 

На современных коробках при- 
дется доверять ощущениям - по- 
пробуйте, прижимая кольцо син- 
хронизатора к шестерне, опреде- 
лить, когда произойдет “закусыва- 
ние”, то есть плотное сцепление ко- 
нусов. Оценить качество нового 
(износ старого) синхронизатора 
можно, померив на собранном валу 
зазор между боковыми поверхно- 
стями конусов синхронизатора и 
шестерни - он должен быть не бо- 
лее 2,5 мм (рис. 3). Но и не менее 
0,8 мм - иначе синхронизатор будет 
работать постоянно. В этом случае 
неизбежны перегрев и коробление 
латунного (или алюминиевого) ко- 
нусного кольца. Вы просто не смо- 
жете включить передачу - муфта 
синхронизатора не войдет в зацеп- 
ление с шестерней, уперевшись в 
перекошенное кольцо. 

Валы и шестерни, судя по их 


внешнему виду, легко перенесли 
134 тысячи километров и готовы 
работать и дальше. Останавли- 
ваться на них не будем - методика 
проверки подробно изложена в 
Руководстве по ремонту. А вот 
подшипники дали повод для раз- 
говора. На коробках, выпущенных 
до 1993 года (наша в их числе), 
ведущая шестерня пятой передачи 
вращалась на подшипнике сколь- 
жения - втулке. Случалось, эти 
детали приваривались друг к дру- 
гу. Опасность устранили, посадив 
шестерню на игольчатый подшип- 
ник. А у нас, как и у множества 
других владельцев, и при старой 
конструкции пятая передача слу- 
жила без замечаний, хотя пользо- 
вались мы ей очень часто. Оче- 
видно, при нормальной сборке и 
достаточном уровне масла пятая 
передача и в старых коробках 
прослужит не меньше остальных. 

Если где-то в трансмиссии по- 
явился шум, этакое подвывание на 
холостом ходу, пропадающее при 
выключенном сцеплении, - 80 про- 
центов за то, что это подает голос 
задний подшипник первичного ва- 
ла. У нашего мы обнаружили пит- 
тинг на одном из внутренних колец 
(рис. 4) и внесли подшипник в спи- 
сок необходимых покупок. 

Еще один довольно характер- 
ный дефект, связанный с подшип- 
никами, обнаружился чуть позже, 
когда добрались до картера глав- 
ной передачи. Запрессованная в 
нем обойма переднего подшипни- 
ка вторичного вала сидела не- 
плотно - вращалась. Видимо, не- 
сколько “раздалось” посадочное 
место в картере, но не покупать же 
новый! Мы уплотнили посадку 
подшипника молотком и керном 
(рис. 5). Возможно, ненадолго, но 
успокаивает, что с подобными не- 
исправностями коробки служат 
помногу, а владелец порой и не 
подозревает об этом. Тем не ме- 
нее, разобрав коробку передач, 
проверьте посадку внешних колец 
всех подшипников и при необхо- 
димости воспользуйтесь керном. 

Пожалуй, обо всем, что потре- 
бовало внимания в коробке пере- 
дач, мы упомянули, а потому пе- 
реходим к главной передаче. 

Потеки из-под гайки правой 
полуоси вселяли надежду, что от- 
вернуть ее (по смазке) удастся лег- 
ко. Простейший спецключ, необхо- 
димый для этого, представляет со- 
бой такую же корончатую гайку с 
приваренной трубой. Венец одной 
гайки вводим в зацепление с дру- 
гим, небольшое усилие и... не тут- 
то было! Стальная гайка и картер 
из алюминиевого сплава схватыва- 
ются так, что разъединить их не 


всегда удается. Вот почему потеки 
масла вселяли оптимизм - смазан- 
ная резьба поддается легко. Мы 
отвернули одну гайку, обнаружив 
под ней поврежденную уплотни- 
тельную резинку, а вторую, сухую, 
после нескольких бесплодных по- 
пыток оставили в покое. 

Если отвернуть ее все же надо, 
способ такой. Выбиваем из гайки 
уплотнительную манжету и ножо- 
вочным полотном делаем в теле 
гайки рядом два радиальных про- 
пила до резьбы в картере. Удалив 
выпиленный сектор, попробуйте 
немного сжать гайку, ударяя зуби- 
лом по краям пропила. Как прави- 
ло, этим сопротивление упрямой 
детали удастся сломить - в прямом 
либо в переносном смысле. 

Конечно, для регулировки за- 
зора в зацеплении шестерен глав- 
ной передачи нужно отвернуть две 
гайки (см. ЗР, 1996, N° 4). Мы же, 
не трогая сухую гайку, пошли по 
пути наименьшего сопротивления. 
В результате зазор получился не- 
сколько большим, зато не при- 
шлось заниматься трудоемким 



Рис. 4. Питтинг на внутреннем кольце 
подшипника первичного вала. 



Рис. 5. Так керном фиксируют внешнее кольцо 
подшипника в картере главной пеоепачи. 


удалением полуосевой гайки. 

Важное замечание: нашему 
примеру следовать можно далеко 
не всегда! Помните, левая по ходу 
автомобиля полуосевая гайка зазор 
в главной паре уменьшает, правая 
— увеличивает. Поэтому на компро- 
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■■ • боИМиСилаМИ 

ПО СТРАНИЦАМ ЖУРНАЛА 

“САК МЕСНАЦІС8” 


МИСС, как в нашем случае, можно 
идти, только если неотворачиваю- 
идаяся гайка ~ левая. При аккурат- 
ной езде, без резких нагрузок нес- 
колько больший, по сравнению с 
номинальным, зазор не страшен, а 
вот делать его меньше нельзя ни в 
коем случае. Вы можете на собст- 
венном печальном опыте убедиться 
в этом, затянув левую гайку до от- 
каза при неподвижной правой - 
главная передача завоет, как 
зверь, на зубьях появятся задиры. 

Уплотнительное резиновое 
кольцо и манжету гайки правой 
полуоси мы заменили, устранив 
слабую течь масла. Она, однако, 
не была единственной. Снятая ко- 
робка передач обнаружила замас- 
ленный изнутри картер сцепления. 
Многие при этом грешат на саль- 
ник первичного вала коробки, и 
зачастую зря. В картере сцепления 
есть более вероятные места про- 
никновения “трансмиссионки”. На- 
пример, резьбовые отверстия под 
болты направляющей втулки сце- 
пления. Самое лучшее - посадить 
их на специальный “резьбовой” 
герметик или краску. 

Еще одно каверзное место меж- 
ду картерами главной передачи и 
сцепления, где масло из первого по- 
падает во второй, - фиксатор вала 
выключения сцепления. Плотная по- 
садка пластмассовой “пробки” в 
стенку картера со временем ослабе- 
вает, и путь маслу открыт. Простей- 
ший способ избавиться от течи - 
вклеить фиксатор в картер (для это- 
го подойдет “Циакрин” или японский 
“Суперклей” из маленького тюбика). 

Интересно, что, как выяснили 
заводские специалисты, этот фик- 
сатор... не нужен! Вал выключения 
сцепления работает и без него, не 
смещаясь в продольном направ- 
лении. Так что проблему течи из- 
под фиксатора можно решить кар- 
динально, намертво заглушив от- 
верстие под него. Мы ограничи- 
лись клеем и на этом завершили 
ремонт агрегата. 

В чем же все-таки секрет дол- 
голетия коробки? А никакого сек- 
рета нет - хорошая сборка из кон- 
диционных деталей плюс своевре- 
менная замена масла и контроль 
за его уровнем. Последнее зави- 
село от нас, а вот первое - от за- 
вода, к сожалению, уже отучив- 
шего потребителей верить в такие 
сроки службы. Так что нам повез- 
ло - коробка работала добросове- 
стно, больших затрат на ремонт не 
потребовала и, надеемся, не под- 
ведет впредь. Кстати, на двух пер- 
вых испытывавшихся в редакции 
“москвичах” коробки тоже работа- 
ли исправно, что было отмечено в 
наших публикациях. 
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НЕ ПОЛАГАЙТЕСЬ 
НА “АВТОМАТИКУ” 

Шестицилиндровый “Ниссан-Лау- 
рель” 1983 года выпуска страдал зага- 
дочной “болезнью”: после уверенного 
пуска двигатель довольно скоро начи- 
нал конвульсивно дергаться, с трудом 
держа холостые обороты. Особенно 
плохо дело обстояло зимой. В теплые 
же дни мотор прогревался быстрее, а 
при рабочих температурах гудел ров- 
но, без провалов и перебоев. 

Всему виной была автоматическая 
воздушная заслонка карбюратора, кото- 
рая при пуске прикрывалась, оставляя 
необходимый зазор, но затем чересчур 
быстро открывалась, и необходимая для 
работы непрогретого двигателя обога- 
щенная смесь обеднялась поступающим 
воздухом. Возможно, старый карбюра- 
тор еще можно наладить, но не проще 
ли сделать привод воздушной заслонки 
ручным, как на привычных отечествен- 
ных автомобилях? 

Нечто подобное происходило с ав- 
томобилем БМВ-316 1983 года. Авто- 
мобиль плохо пускался, медленно про- 
гревался, а когда водитель пытался 
прогреть его в движении, мотор “троил” 
не развивая мощности. Интересно, что 
после пуска холодного двигателя его 
обороты были такими же низкими, как 
после прогрева, 800-850 об/мин. 

И здесь причиной оказалась авто- 
матическая воздушная заслонка кар- 
бюратора. Заросшая черными отложе- 
ниями, она с трудом поворачивалась на 
своей оси, иногда застревая в произ- 
вольном положении. Очистка заслонки 
и смазка втулок ее оси восстановили 
нормальную работу карбюратора. 

ОТЧЕГО 

“СЕЛ” АККУМУЛЯТОР 

Владелец “Шкоды-1201!! был очень 
доволен, установив на свой автомо- 
биль электронное зажигание. Теперь 
■машина заводилась с пол-оборота. 
Помог, видимо, и новый аккумулятор. 
Но вот однажды, после четырехднев- 
ной стоянки, батарея неожиданно “се- 
ла” причем настолько, что не смогла 
ни разу прокрутить стартер. 

“Неужели виновата электроника?” 
- подумал хозяин машины и вновь 
проверил все соединения по схеме. 
Нет, вроде все в порядке. Плотность 
электролита - в норме. После подза- 
рядки аккумулятора двигатель завел- 
ся без нареканий, но спустя пару дней 


ситуация повторилась: при утреннем 
пуске батарея вновь оказалась почти 
полностью разряженной. 

Удивительно, но факт - владельцу 
так и не пришло в голову отсоединить 
на время стоянки “минусовую” клемму 
батареи. А ведь это рекомендуется де- 
лать в профилактических целях, даже 
если батарея сохраняет заряд. Если же 
налицо утечка, то возможен не только 
разряд батареи, но и самый настоящий 
пожар в машине, ведь неведомый “по- 
требитель” может вызвать нагрев 
электрических контактов, их подгора- 
ние, искрение... Впрочем, раз уж води- 
тель не особенно беспокоится об этом, 
ему можно предложить несложный ва- 
риант поиска пути утечки. Оставляя ак- 
кумулятор подключенным, он должен 
обесточивать по очереди цепи питания 
различных потребителей: стартера, ге- 
нератора, системы зажигания и др., по- 
ка не обнаружится, что при отключении 
некоторых цепей разряд батареи пре- 
кращается. Надеемся, что поиск зай- 
мет немного времени: обычно подоб- 
ная утечка тока происходит, если про- 
бит один из диодов выпрямительного 
блока генератора. 

ЗАГАДОЧНЫЕ 

ОСТАНОВКИ 

Холодным осенним утром владе- 
лец “Рено-5” запустил двигатель, про- 
грел его и тронулся в путь. Однако 
проехал немного - машина вдруг по- 
теряла мощность, задергалась и за- 
глохла. Завестись удалось только ми- 
нут через десять. Но, проехав еще три 
километра, автомобиль снова встал. И 
лишь после третьего пуска двигатель 
стал нормально работать. Так продол- 
жалось несколько дней. Вечерами 
владелец ломал голову над этими за- 
гадочными остановками. 

“Так, крышку трамблера я уже 
проверял, - рассуждал он. - Свечи но- 
вые, провода новые, топливный 
фильтр - тоже... Неужели придется 
обращаться в сервис?” 

И вот во время очередной оста- 
новки хозяин “Рено” стал искать букси- 
ровщика. Но первый же остановив- 
шийся шофер быстро и навсегда ре- 
шил головоломку: вернул на место 
трубки подогрева впускного коллекто- 
ра и патрубок, направляющий теплый 
воздух в воздушный фильтр. Оказы- 
вается (напомним, дело было накануне 
зимы), диффузоры карбюратора по- 
крывались льдом, и только когда лед 
оттаивал, машина заводилась. 


(БОими^лами 


ОХРАНИМ 

мягкость ПОДВЕСКИ 


Свойства задней подвески “Волги” по-настоящему можно 
оценить лишь на плохих проселочных дорогах, где на всех 
остальных отечественных автомобилях, как пел Владимир 
Высоцкий, уже “не езда, а ерзанье”. На гладком же шоссе заднее 
сиденье “Волги” вполне способно заменить единственному 
пассажиру диван. О техническом обслуживании задней подвески 
“Волги” рассказывает Андрей ЛАДЫГИН. 


Как и все на свете, увы, ее мяг- 
кость невечна; раздражающий скрип 
рессор, металлический стук деталей 
подвески о кузов, неприятный для 
водителя увод автомобиля в сторо- 
ну, когда след задних колес идет не 
по следу передних, - все это вынуж- 
дает владельца "Волги" довольно 
часто заглядывать под задок авто- 
мобиля. 

Деталей здесь немного. Пять ли- 
стов рессоры собраны в пакет, скре- 
пленный центровым болтом 14 и дву- 
мя стремянками 15 (см. рис.). Первый 
(коренной) лист 1 имеет загнутые 
трубками концы, сквозь которые про- 
ходят пальцы, крепящие лист через 
серьги и резиновые втулки к кузову 
автомобиля. К подкладкам рессор 
крепятся нижними концами телеско- 
пические амортизаторы, предотвра- 
щающие боковую раскачку машины. 
Между листами рессоры - пласт- 
массовые прокладки 3, износ ко- 
торых вызывает скрип стальных 
листов. 

Появление скрипа может сви- 
детельствовать не только о разру- 
шении пластмассовых прокладок. 
Случается и поломка листов, цен- 
трового болта или нехватка жид- 
кости в амортизаторе. Кроме того, 
рессоры постепенно проседают, 
вызывая "пробои" подвески. “Ста- 
рение” рессор нередко провоци- 
руют и сами водители, чрезмерно 
загружая объемистый багажник 
"Волги” 

Впрочем, поломку деталей 
можно предотвратить, регулярно 
контролируя их состояние и осу- 
ществляя несложное обслужива- 
ние. Рессору снимают с автомо- 
биля, причем до этого снимают 
амортизатор (иногда достаточно 
отсоединить его нижний конец от 
подкладки рессоры). Затем выве- 
шивают задок автомобиля и отсо- 
единяют передний (по ходу авто- 
мобиля) конец рессоры. Пальцы 
крепления как переднего, так и задне- 
го концов одинаковы, однако закреп- 
лены по-разному. Передние запрес- 
сованы в шайбы и выпрессовываются 
с помощью специального съемника 
(выбивать пальцы молотком не реко- 
мендуется). Пальцы крепления задне- 
го конца рессоры снимают, лишь от- 
вернув гайки (съемник не требуется). 

Листы в стянутой хомутами рес- 
соре сильно напряжены, поэтому пе- 


ред тем, как отпускать гайки центро- 
вого болта и стремянок, рессору не- 
обходимо зажать в тисках (поблизо- 
сти от центрового болта), а затем, ос- 
торожно раздвигая их, разобрать 
рессору по листам. 

Заменив просевшие листы и из- 
ношенные пластмассовые прокладки, 
осмотрим резиновые втулки крепле- 
ния коренного листа. Втулки не долж- 
ны проворачиваться в ушках рессоры, 
иначе они быстро изнашиваются. Но- 


вые резиновые втулки перед установ- 
кой смачивают бензином. Осматри- 
вая пальцы рессор, заменяют те, у ко- 
торых есть царапины от соприкосно- 
вения с кронштейнами (это когда ез- 
дят с изношенными резиновыми втул- 
ками). Следует устранить овальность 
(если она появилась) отверстия в пе- 
реднем кронштейне рессоры: раз- 
верткой до круглого или наваркой 
шайбы требуемого диаметра. Сильно 


изношенные резиновые подушки рес- 
сор, свидетельствующие о чрезмер- 
ной затяжке гаек стремянок, также 
заменяют новыми. Если деформиро- 
ваны металлические подкладки 16 или 
обоймы подушек, их можно выправить 
(без нагрева). 

Смазав графитовой смазкой лис- 
ты рессоры, не разделенные проклад- 
ками, устанавливаем рессору на авто- 
мобиль, при этом короткий конец ее 
крепится первым. Гайки пальцев нуж- 


но затягивать окончательно лишь тог- 
да, когда рессора находится в нагру- 
женном состоянии, то есть автомо- 
биль поставлен на колеса. А при за- 
тяжке гаек стремянок задок автомо- 
биля потребуется дополнительно на- 
грузить, чтобы рессора выпрямилась. 
Момент затяжки - 5 - 5,6 кгс-м, такой 
же, как и при затяжке гайки крепления 
амортизатора к нижней подкладке 
рессоры. 


А- А 



13 14 15 16 


Задняя подвеска ^Волги" в сборе: 1 - коренной лист: 2 - второй лист рессоры: 3 - пластмассовая прокладка, 

4 - прокладка хомута: 5 - третий лист рессоры; 6 - пластина хомута: 1 - заклепка: 8 - хомут: 9 - кронштейн; 
10 - палец крепления переднего конца рессоры: 1 1 -дополнительный бусЬер: 12 - обойма; 13 - резиновые 
подушки: 14 - центровой болт; 15 - стремянка: 16 - подкладка рессоры; 17 - буфер, 18 - серьга крепления 
заднего конца рессоры. 
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Больше всего продукции рос- 
сийского завода ОСВАР, а также из 
стран Юго-Восточной Азии. Попа- 
даются “противотуманки” из Запад- 
ной Европы и США, но для среднего 
автолюбителя они очень дороги. 

Самые распространенные из 
отечественных - так называемые 
“камазовские” и “волговские” фары 


познакомьтесь с материалом 
подготовленным Рустамом 
ГАБДУЛЛИНЫМ. 


ны от коррозии. Обратите внимание: 
“камазовские” противотуманные фары 
надо устанавливать “вверх ногами” то 
есть кронштейн крепления должен 
быть сверху — такие фары обычно кре- 
пят под бампером, а “волговские” - на- 
оборот, сверху бампера. Это обуслов- 
лено различной конструкцией отража- 


(фото 1 и 2). У них удо- 
влетворительные све- 
тотехнические характе- 
ристики, эти фары 
прочны, удобны для 
крепления, довольно 
недороги (“камазов- 
ские” - 35-40, “волгов- 
ские” - 70-75 тысяч 
рублей за штуку). Огор- 
чает устаревший ди- 
зайн, неряшливый вид 
защитных пластмассо- 
вых крышек. К тому же 
не все металлические 
поверхности защище- 


ющих элементов, и если установить их 
наоборот, “противотуманки” не будут 
выполнять своих “противотуманных” 
функций. 

Встретившийся мне экземпляр из 
Прибалтики не внушил доверия (фото 
3). Пластмассовый корпус имел зазу- 
брины и заусенцы по кромкам, защит- 


Противотуманные фары: 1 - "камазовские"; 2 - "волговские 
3- из Прибалтики: 4. 5. 6, 7 -из Азии. 


Начнем с того, какие “противоту- 
манки” приобрести. Ведь в последнее 
время на нашем рынке появился 
большой выбор этих изделий на лю- 
бой вкус. 


Давно известно, что противотуманные фары несколько 
облегчают движение в тумане, в дождь, метель и в других 
условиях недостаточной видимости. Если вы решили оснастить 

ими свою машину. 


106 ЗА РУЛЕМ 7/96 



ная крышка изготовлена не- 
брежно. В стекле рассеивателя 
разглядел многочисленные 
мелкие пузырьки и раковины. 
Понятно, что это не лучшим об- 
разом отразится на светотехни- 
ческих свойствах фар, правда, и 
цена им 90 тысяч за пару. 

От обилия изделий из Ки- 
тая, Малайзии, Тайваня просто 
глаза разбегаются. Что можно 
сказать о них? 

Прежде всего, внимания за- 
служивают только фары со стек- 
лянным рассеивателем. Не поку- 
пайте “противотуманки” с рассеи- 
вателем из прозрачного пластика 
(его легко отличить от стекла, по- 
стучав монеткой, - в первом слу- 
чае звук глухой), даже если про- 
давец будет убеждать вас, что 
пластик прочнее. Уверяем, он до- 
вольно быстро мутнеет, а при 
сильном морозе становится очень 
хрупким и может лопнуть. Видел я 
пару таких фонарей. 

Приглядитесь к исполнению 
крепежных элементов: встреча- 
ются образцы с пластиковыми 
кронштейнами. Как показывает 
опыт, в силу разных причин 
пластмассовый крепеж доволь- 
но часто ломается. При покупке 
внимательно осмотрите товар - 
стыки сопряженных деталей 
должны быть плотно подогнаны, 
чтобы в фару не попадали вода 
и грязь. 

Среди импортных встреча- 
ются “противотуманки” в самом 
разном исполнении: большие и 
маленькие, со съемными крыш- 
ками, с откидывающимися и во- 
все без крышек, с лампами раз- 
ной мощности - стандартными - 
55 Вт и повышенной - 100 Вт 
(напомню, что все отечествен- 
ные “противотуманки” оснаща- 
ются лампами 55 Вт). Все лампы 
- галогенные стандартных раз- 
меров. Попадаются образцы 
фар с двумя секциями: одна 
служит подфарником, другая, 
более крупная - противотуман- 
ной фарой. Но обо всех разно- 
видностях не расскажешь. Те- 
перь о ценах. Четких границ 
здесь не существует, а в сред- 
нем 25-60 долларов. 

Итак, “противотуманки” мы 
приобрели. Осталось их уста- 
новить и подключить. Согласно 
ГОСТу обе противотуманные 
фары должны быть одного цве- 
та - белого или желтого. Рас- 
полагают их симметрично про- 
дольной оси машины не выше 
ее основных фар. Еще необхо- 
димо строго соблюсти две кон- 
кретные величины - это мини- 
мальные расстояния от дороги 


до нижних точек рассеивателей 
(250 мм) и максимальные от 
габарита машины до наружных 
боковых точек тех же стекол 
(400 мм). 

Обычно “противотуманки” 
устанавливают на бампере. Ес- 
тественно, они должны быть 
прочно закреплены и иметь на- 
дежный контакт с “массой” Пос- 
ле монтажа покройте крепеж- 
ные детали “Мовилем” - это 
предохранит их от коррозии. 

Противотуманные фары, 
особенно с мощными лампами, 
потребляют большой ток (выше 
10 А). Чтобы ослабить падение 
напряжения и разгрузить конта- 
кты включателя, их подсоеди- 
няют к сети через реле прово- 
дами большого сечения и мини- 
мальной длины прямо к аккуму- 
лятору. На провода, идущие не- 
посредственно к фарам, на- 
деньте на всю длину изоляцион- 
ные хлорвиниловые трубочки. 
На участке фары-аккумулятор- 
ная батарея для защиты от ко- 
роткого замыкания поставьте 
плавкий или термобиметалли- 
ческий кнопочный предохрани- 
тель (последний применяется на 
"волгах”). Выключатель проти- 
вотуманных фар, если есть воз- 
можность, установите рядом с 
выключателем наружного осве- 
щения. Если так не получается, 
можно установить тумблер под 
приборной панелью. Схемы 
подключения “противотуманок” 
на “волгах” “жигулях” “москви- 
чах” приведены на рис. 1, 2, 3. 

Используйте многожильные 
медные провода соответствую- 
щего сечения (указаны на схе- 
мах). Лучше использовать “жигу- 
левское” реле включения фар 
РС527 но пригодно и любое дру- 
гое с аналогичными характери- 
стиками. Монтаж электропровод- 
ки не вызывает затруднений, од- 
нако требует аккуратности. Все 
соединения тщательно изолируй- 
те (помните: пожары чаще всего 
бывают из-за неисправностей в 
проводке). 

Завершив монтаж, проти- 
вотуманные фары надо отрегу- 
лировать. Лучше, конечно, с по- 
мощью специального экрана. 
Хорошие результаты дает также 
простейший метод регулировки: 
наклоните фару настолько, что- 
бы максимальная яркость све- 
тового пятна находилась на по- 
верхности дороги в 20-25 мет- 
рах от автомобиля. Фары регу- 
лируют раздельно, поочередно 
закрывая куском картона. 



Рис. 1. Схема подключения противотуманных фар в "Жигулях": 

1 - фары; 2 - генератор: 3 - реле РС527 включения фар: 
4 - блок предохранителей: 5 - предохранитель ( 16 А): 

6 - выключатель: 7 - аккумулятор. 



Рис. 2. Схема подключения противотуманных фар на “Волге” и 
“Москвиче": 1 - фары; 2 - стартер: 3 - реле РС527: 

4 - соединительная колодка; 5 - предохранитель (16 А); 
6 - выключатель; 7 - аккумулятор. 



Рис. 3. Схема подключения противотуманных фар на "Самаре" ВАЗ- 
2108, -2109: 1 - фары; 2 - генератор; 3 - реле РС527: 

4 - колодка монтажного блока; 5 - предохранитель (16 А); 

6 - выключатель: 7 - аккумулятор. 
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0 САЖИВАТЬ ЛИ ШАТУНЫ? 


(боимиСи 


лами 


Один из способов увеличения ра- 
бочего объема — замена коленчатого 
вала на вал от двигателя с большим 
ходом поршня. Скажем, вал от длин- 
ноходного мотора “жигулей” (ВАЗ- 
21 03, -2106) можно установить в “ко- 
роткий” блок цилиндров (ВАЗ-2101, - 
2101 1, -2105), но тогда поршни подни- 
маются выше привалочной плоскости. 
Для решения проблемы можно изго- 
товить специальные шатуны. Часто 
поступают проще - укорачивают стан- 
дартные шатуны осадкой в нагретом 
состоянии. Простейшее приспособле- 
ние для этой операции представлено 
на рисунке — по сути, это винтовой 
пресс, который можно изготовить в 
слесарной мастерской. 

Работают с ним следующим обра- 
зом. В верхнюю головку шатуна вста- 
вляют втулку 2 и устанавливают его 


I . і. 


г I 

1 ІУ 


Когда подходит срок капитального ремонта двигателя, 
некоторые автолюбители задумываются: а не увеличить ли 
попутно его объем? Мотор станет мощнее... Тем более такую 
услугу предлагают многие мастера-ремонтники. Не случайно 
поэтому до сих пор вызывает интерес читателей статья 
“Выбирая - не ошибись” (ЗР, 1994, № 4), где упомянута 
возможность осадки (укорачивания) шатунов. Эту тему 
обсуждает Илья БАСОВ, собравший несколько десятков 



Приспособление для осаживания шатунов: 

1 - направляющие плитки: 2 - упор верхней головки: 
3 - опора рабочего винта; 4 - рабочий винт (не !/енее 
М16): 5 - контргайки: 6 - нажимная букса; 7 - болты; 
8 - опоры; а - размер осадки: А - окна для прогрева 
шатуна. 


между направляющими плитками 1. 
Закрепляют втулку болтом. Слегка 
затягивают рабочий винт 4. Далее 
монтируют опоры 8 и подтягивают 
равным моментом болты 7, удержива- 
ющие шатун от бокового смещения. 
Контргайками 5 выставляют размер а, 
на который требуется укоротить ша- 
тун. Этот размер вычисляется так: 

разница ходов поршня 

а= Ш и после переделки _02мм 

2 


Для двигателей “Жигулей” вели- 
чина а составляет 6,8 мм. Поправка в 
две “десятки” возникает из-за того, 
что после остывания шатун станет ко- 
роче примерно на эту величину. 

Пресс с шатуном устанавливают 
в надежно закрепленные тиски. Га- 
зосварочной горелкой равномерно, 
со всех сторон через окна А (на уча- 
стке длиной около 30 мм) разогрева- 
ют шатун “докрасна” следя за 
тем, чтобы не подплавить его. 
Не прекращая нагревать, мед- 
ленно затягивают винт 4 до 
упора контргаек в перемычку 3. 
После остывания шатуна раз- 
бирают пресс и контролируют 
длину полученного шатуна. За- 
тем затягивают крышку нижней 
головки и проверяют пассимет- 
ром точность окружности по- 
стели под вкладыш - при неак- 
куратной работе она может на- 
рушиться. 

После укорачивания шатунов 
противовесы коленчатого вала 
обычно начинают задевать за 
поршень. Решить эту проблему 
можно двумя способами. Пер- 
вый: снимают металл с юбки 
поршня и бобышек, оставляя 
толщину в месте обработки по- 
следних не менее 4,5 мм. Вто- 
рой: подрезают противовесы 
коленчатого вала, например на 

токарном станке, зацентровав 

вал по коренным шейкам. Пос- 
ле этой операции вал необходимо ба- 
лансировать. 

Осадка шатунов, кроме форсиро- 
вания двигателей, может быть приме- 
нена при ремонте разнообразных за- 
рубежных моторов, если требуется ус- 
тановка нестандартных поршней или 
коленчатого вала. Например, таким 
образом в двигатели БМВ-518 и 
“Вольво-240” удалось установить 
поршни от ГАЗ-24. 

Как видите, укоротить шатун не 
так уж сложно. Однако, прежде чем 


делать соответствующее приспособ- 
ление, стоит задуматься о том, что 
мы при такой работе можем испор- 
тить. Во-первых, сам металл шату- 
на. Сколь ни низка температура на- 
грева, структура металла обязатель- 
но изменяется, а боковые ребра же- 
сткости принимают, по сути, произ- 
вольную форму. Таким образом, 
прочность шатуна значительно сни- 
жается. Следующее замечание: оси 
головок должны остаться парал- 
лельными. Проверить это в условиях 
гаража довольно сложно. Иногда для 
этого вставляют в головки длинные 
цилиндрические стержни, по кото- 
рым судят о 
взаимополо- 
жении голо- 
вок. “Скалки” 
позволяют и 
несколько 
поправить 
шатун, кото- 
рый с их по- 
мощью легко 
деформиру- 
ется даже без 
нагрева. Упо- 
мянутые ра- 
боты по съе- 
му металла с 
поршней по- 
требуют 
подгонки по- 
следних по 

массе. Ба- 
лансировка же коленчатого вала без 
приспособлений вообще невозмож- 
на. 

Рассмотренная здесь переделка 
мотора нередко производится в не- 
больших мастерских и дает удовле- 
творительную надежность и долговеч- 
ность отремонтированных моторов. И 
все-таки, стоит ли без необходимого 
опыта выполнять эту работу? Получа- 
емый прирост мощности невелик, а 
риск испортить двигатель, напротив, 
немал. 



Шатун после осадки. 
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КуоАзтолюбителей 



Начнем со степени сжатия. Это 
важнейший показатель двигателя, оп- 
ределяющий его мощность, экономич- 
ность, “экологичность” выхлопных га- 
зов. Повышение степени сжатия до оп- 
ределенных пределов ведет к росту ин- 
дикаторного КПД, повышению мощно- 
сти, снижению расхода топлива, однако 
при этом увеличиваются механические 
потери, сильнее нагреваются поверх- 
ности камеры сгорания, стенки цилинд- 
ров и поршни. В результате возникает 
детонация ~ взрывообразное сгорание 
части топливно-воздушной смеси в ци- 



Рис. 1. Рабочий объем цилиндра (ѴО) и объем 
камеры сгорания (Ѵс). Полный объем 
цилиндра Ѵа=ѴІіі-Ѵс. 


линдрах, а следовательно, интенсивный 
износ деталей цилиндро-поршневой 
группы, клапанов и головки цилиндров. 
Чтобы избежать разрушительной дето- 
нации, при конструировании двигателя 
выбирают оптимальное соотношение 
объема камеры сгорания, диаметра ци- 
линдра, хода поршня, а также октано- 
вого числа применяемого бензина. 
Численно степень сжатия равна отно- 
шению полного объема цилиндра к 
объему камеры сгорания - Е=Ѵа/Ѵс (см. 
рис. 1). Иными словами, степень сжатия 
показывает, во сколько раз уменьша- 
ется объем рабочей смеси при переме- 
щении поршня из НМТ в ВМТ. Для сов- 
ременных автомобилей величина сте- 


' ГТЕПЕНЬ 

СЖАТМ И КОМПРЕССИЯ 

Большинство автомобилистов в суть этих понятий не вникают. 
Мощность, максимальная скорость, расход топлива - это важно. 

А параметры двигателя должен знать ‘"спец” или тот, кто 
предпочитает ремонтировать машину самостоятельно. Так ли 
это? Предлагаем вашему вниманию заметки инженера Валентина 
ГРИГОРЬЕВА. 


пени сжатия, как правило, находится в 
пределах 8.. 10. 

Но степень сжатия - величина тео- 
ретическая (геометрическая). В отличие 
от нее компрессия (давление в конце 
такта сжатия) измеряется с учетом ра- 
боты уплотнения “цилиндр-поршень” 
температуры деталей, их состояния в 
результате износа, то есть представля- 
ет собой величину практическую, ре- 
альную. Именно поэтому компрессия 
исправного двигателя в большинстве 
случаев не равна численно степени 
сжатия, а превышает ее (см. табл. 1). Но 
при сильном износе (а в пределе - при 
поломке двигателя, например при про- 
гаре поршня или клапана) компрессия 
может полностью исчезнуть, хотя сте- 
пень сжатия и остается прежней. 

Компрессию замеряют неслож- 
ным прибором - компрессометром. 
Сегодня его нетрудно купить, но мно- 
гие автолюбители нередко пытаются 
изготовить прибор своими руками, 
считая самой сложной его частью ма- 
нометр. Увы, это ошибочное мнение. 
Наиболее “тонкая” деталь компрессо- 
метра - обратный клапан, препятству- 
ющий выходу накачиваемого в прибор 
воздуха. Казалось бы, чего проще - 
использовать в качестве этого клапа- 
на золотник от автомобильной каме- 
ры. Но вот компрессия исправного 
двигателя, замеренная подобной са- 
моделкой, выходила почему-то силь- 
но заниженной. 

Секрет прост. Пружина золотника 
слишком тугая, поэтому клапан, в ко- 
тором она используется, откроется 
лишь при существенном повышении 
внешнего давления. С того момента 
замера, когда разность давлений пе- 
ред клапаном и за ним станет меньше 
“порога срабатывания” клапана, ма- 
нометр эту разность может и “не за- 
метить” Результат - существенно за- 
ниженные показания в сравнении с 
истинной величиной. Например, такой 
“компрессометр” показывает вам 
8 кгс/см2, хотя на самом деле ком- 
прессия превышает 10 кгс/см^. В гра- 
мотно же сделанном приборе пружин- 


ка позволит клапану открыться при 
минимальном повышении давления, 
поэтому в показаниях компрессометра 
сомневаться не придется. 

Как же правильно замерить ком- 
прессию? Двигатель прогревают до ра- 
бочей температуры, затем вывертыва- 
ют все свечи и ввертывают наконечник 
компрессометра (или вставляют рези- 
новый наконечник) поочередно в свеч- 
ное отверстие каждого цилиндра. При 
ввернутом компрессометре нажимают 
педаль газа до упора и вращают колен- 
чатый вал двигателя стартером до тех 
пор, пока показания компрессометра 



Рис. 2. Приспособление 
для накачки 
воздуха в цилиндр: 

1 - корпус; 

2 - уплотнительное 
кольцо: 

3 - накидная гайка; 

4 - вентиль от 
старой камеры. 


(манометра) не перестанут расти 
(обычно хватает 8-10 секунд). Записав 
показания компрессометра, из него 
выпускают воздух, нажав на шток об- 
ратного клапана, и устанавливают на- 
конечник в свечное отверстие следую- 
щего цилиндра. Двигатель считается 
исправным, если компрессия в цилинд- 
рах не ниже приведенной в таблице, а 
разница в показаниях прибора по ци- 
линдрам не превышает 1 кгс/см2. 

Пониженная компрессия - показа- 
тель износа двигателя или его полом- 
ки. Появление трещин в перемычках 
между поршневыми кольцами снижает 
компрессию в двигателях ВАЗ до 8 
кгс/см2, а разрушение перемычек - до 
6 кгс/см2. Износ поршней и поршневых 
колец подтверждается несложным 
экспериментом: залейте в свечные от- 
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Рис. 3. Корпус приспособления. 





Рис. 4. Накидная гайка. 

Хг фасхи 1 

си 
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верстия по 20-25 см^ моторного масла 
и вновь замерьте компрессию. Если 
она возросла - износ деталей налицо. 
А если нет? Значит, клапаны неплотно 
прилегают к седлам или пробита про- 
кладка головки цилиндров. 

Уточнить причину низкой компрес- 
сии можно, подав сжатый воздух в ци- 
линдр - под давлением 2-4 кгс/см^. 
Для этого нужны шинный насос и при- 
способление, показанное на рис. 2-4. 
Корпус приспособления (рис. 3) имеет 
“свечную” резьбу М14х1,25-6е, шести- 
гранник сделан под ключ “на 22” чтобы 
завертывать приспособление обычным 
гаечным ключом, а не свечным. Мо- 
мент затяжки приспособления пример- 
но такой же, как для свечи. Нередко 
приспособление изготовляют и из не- 
рабочей свечи, отламывая фарфоро- 
вый изолятор и выбивая “начинку” из 
металлической ее части. Затем к ме- 
таллическому остатку свечи привари- 
вается или припаивается трубка-шту- 
цер подходящего диаметра. 

О том, какие неисправности двига- 
теля можно диагностировать, подавая 
сжатый воздух в цилиндры, подробно 


“Ремонт головки блока цилиндров” (см. 
ЗР, 1996, № 4). Напомним лишь, что 
если хотя бы в одном из цилиндров 
двигателя обнаружена явно занижен- 
ная компрессия, требуется безотлага- 
тельный ремонт - иначе можно повре- 
дить зеркало цилиндра или допустить 
попадание охлаждающей жидкости в 
цилиндры и систему смазки двигателя. 

Поэтому компрессометр нелишне 
иметь в гараже и иногда замерять ком- 
прессию в двигателе, особенно при по- 
явлении “необъяснимых” неполадок в 
его работе, а также при большом про- 
беге автомобиля. Приобретая прибор, 
обратите внимание (особенно если из- 
делие импортное), в каких единицах 
проградуирована его шкала - в кгс/см^ 
(технических атмосферах), в паскалях, 
барах или фунтах на квадратный дюйм. 
Кстати, в этих же единицах может бьпгь 
указана величина компрессии в книгах 
по ремонту иномарок. Перейти к при- 
вычным нам атмосферам позволяют 
таблицы 2 и 3. 


Таблица 1 

Степень сжатия и минимально допустимая 
величина компрессии в некоторых двигателях 


Автомобиль 

(двигатель) 

Степень 

сжатия 

Компрессия, 

кгс'см2 

“Победа" ГАЗ-20 

6.2 

7.2 

ЗИЛ-110 

6,85 

7,8 

“Москвич-412” 

8.8 

10 

ГАЗ-24 (24Д) 

8.2 

9,0 

ВАЗ-2101... -2107 

8,5 

10 

ВАЗ-21081 

9.0 

10 

ВАЗ-2108, -21083 

9.9 

10 

“Москвич-21412" (331.10) 

9,5 

10 

ЗАЗ-1102 

9.5 

9 

ВАЗ-1111 

9,9 

10 

“Вольво-440" -460 

8.1: 9.5 

11 

“ОпелЬ-Рекорд Е" 

9.0 

11,5 

“Мазда-323’' 

9,0 

8.2 

БМВ 3-й серии 

9,5; 9.8; 10.0 

11 


Перевод Р8І (фунт/дюйм^) в кгс/см^ 


Таблица 2 


Р8І 

10 

20 

30 

40 

50 

60 

70 

80 

90 

100 

кгс'см^ 

0.7031 

1.406 

2,109 

2,812 

3,515 

4,218 

4,922 

5,625 

6,328 

7,031 

Р$1 

110 

120 

130 

140 

150 

160 

170 

180 

190 

200 

КГС'СМ^ 

7,734 

8.437 

9,140 

9.842 

10,546 

11,249 

11,952 

12.655 

13,358 

14,062 


рассказывается в статье А. Алексеева 


Соотношение между различными единицами давления 


Таблица 3 


Единица 

Па 

Бар 

мм вод. ст. 

мм рт. ст. 

кгс/см2 

Паскаль, Па, Ра 

Бар, Ьаг 

Миллиметр водяного столба, мм Н 2 О 
Миллиметр ртутного столба, мм Нд 
Килограмм-сила на кв. см, кгс'см^, кд/ст^ 

1 

МО^ 

9,8067 

1.33-102 

О.вОбТЮ'^ 

1 - 1 0'5 

1 

9.8067-10-5 

1,33-10-3 

0,98067 

0,102 

ЦОЗ-Ю"^ 

1 

13,6 

1 - 10 ^ 

7.5024- 10-3 

7.5024- 1о2 

7.35- 10-2 

1 

7.35- 102 

1,02-10-5 

1,02 

1 - 10 -"^ 

1,36-10-3 

1 


“НА ЧЕТВЕРТЫЙ КРУГ’ 

Свой автомобиль ФИАТ-131А мы 
приобрели в 1994 году на рынке в Ро- 
стове-на-Дону. Машине было уже 
шестнадцать лет, пробег - около 
180 000 км. Поскольку покупали в 
феврале, осмотреть днище кузова не 
удалось, общее же состояние автомо- 
биля было хорошим. Машина пригля- 
нулась своей простотой и удобством, 
особенно по сравнению с отечествен- 
ными за подобную цену. ФИАТ просто 
покорил хорошим обзором, регулиру- 
емой рулевой колонкой, быстрым 
обогревом салона. Двигатель уверен- 
но тянет на прямой передаче со ско- 
рости 40 км/ч. 

Ездим уже два с половиной года, 
каждый день в любую погоду. Сейчас 
пробег - 303 000 км. Кузов все еще в 
хорошем состоянии, в остальном по- 
требовался лишь небольшой текущий 



ремонт, который я делал своими рука- 
ми без помощи СТО. Заменил датчик 
давления масла на “волговский” а 
датчик температуры охлаждающей 
жидкости - на “жигулевский” Когда 
заменял диск сцепления, поставил от 
ВАЗ-2108, уменьшив его диаметр на 
токарном станке. Поспешил - позже 
выяснилось, что без переделок подхо- 
дит диск от “Таврии” 

Когда вышел из строя регулятор 
напряжения в генераторе, установил 
отечественный реле-регулятор, как 
советовал журнал “За рулем” Также 
подошли передний тормозной диск от 
ВАЗ-2101, накладки задних тормоз- 
ных колодок от “Москвича-412” и пе- 
редние колодки “Нивы” с небольшой 
доработкой. Единственная крупная 
трата была связана с заменой ремня 
газораспределительного механизма; 
правильно выставить валы по меткам 
помогло описание автомобиля “Тав- 
рия”. 

ФИАТ-131А прекрасно себя пока- 
зал во всех поездках и, на мой взгляд, 
вполне пригоден для эксплуатации в 
наших условиях. 

Батайск Лев ОЛЕНЕВ 

От редакции. Надо учесть, что 
производство ФИАТ-13.1 в Италии 
прекращено в 1981 году, однако в мо- 
дернизированном виде он до сих пор 
выпускается в Турции. 
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КуЬАвтолюбителей 



Начну С простейшей, но очень актуальной для 
многих владельцев проблемы - ремонта бескамер- 
ных шин после проколов. 

В силу разных причин в проколотую бескамер- 
ную покрышку нередко вкладывают камеру, лиша- 
ясь многих преимуществ. В результате контакта 
бескамерной покрышки с камерой воздушные пузы- 
ри, находящиеся между покрышкой и камерой, мо- 
гут привести к внутреннему разрушению вашей ши- 
ны из-за местного перегрева. 

Бескамерную шину можно успешно “лечить” 
применяя жгуты фирмы “Тех” (“Тесіі”). Они имеют 
основу из синтетических волокон, покрытую снару- 
жи слоем самовулканизирующейся резины, кото- 
рая, будучи обработана специальным клеем, под- 
вергается холодной вулканизации, то есть жгут 
вваривается в покрышку без нагрева. В отличие от 
аналогов жгуты данной фирмы могут также уста- 
навливаться и в боковые стенки покрышек. 

Время ремонта - три-четыре минуты, по- 
крышка при ремонте не снимается с обода и оста- 
ется бескамерной. 

А как бьггь, если повреждение намного серь- 



Еще вчера это был безнадежный утиль, а 
сегодня возможные пациенты “Монафлекс" 
и “Тех". 


езнее: крупный порез на боковой стенке покрышки 
или пробой по беговой дорожке. Смириться? 
Взгляните на снимок: сколько таких “калек” гро- 
моздится во дворах автотранспортных предпри- 
ятий. Подойти к делу по-хозяйски позволяют вул- 
канизационные системы английской фирмы “Мо- 
нафлекс” (“МопаІІех”) совместно с материалами 
американской фирмы “Тех” 

“Монафлекс” выпускает несколько моделей 
вулканизаторов с учетом всех типов и размеров ав- 
томобильных покрышек. Используя эти вулканиза- 
торы, вы сможете идеально заваривать поврежде- 
ния на протекторе, боковой стенке, заплечике и т. д., 
начиная с легковых машин и заканчивая крупнога- 
баритными покрышками (например, для БелАЗа 
грузоподъемностью 120 тонн) как с радиальным, так 
и с диагональным расположением корда. 

Принципиальное отличие систем “Монафлекс'* 
от уже известных аналогов состоит в том, что здесь 
используется эластичный нагревательный элемент, 
способный проваривать участок покрышки на пло- 


Кто из нас не огорчался, когда почти новую покрышку 
приходилось выбрасывать из-за грубого повреждения - что 
поделаешь, ремонту не подлежит! Принципиально новая 
технология ремонта автомобильных покрышек и камер 
позволяет с успехом '‘заживлять”, казалось бы, "смертельные 
раны”. Слово - специалисту петербургской фирмы "Е-лайн” 
Александру ЕЛИСЕЕВУ, 


щадях, недоступных обычным вулканизаторам. Для 
внутреннего и внешнего обжатия нагревательных 
элементов служат воздушные мешки. Панель упра- 
вления поддерживает оптимальную температуру 
проварки (148° С), время вулканизации, давление 
воздуха в воздушных мешках. 

После подготовки ремонтируемой поверхно- 
сти в место пореза укладывают каучук, который 
затем будет проварен системой “Монафлекс” Про- 
должительность вулканизации зависит от размера 
повреждения и типа шины и составляет от 1,5 до 3 
часов. После окончания проварки на внутреннюю 
поверхность отремонтированного участка устанав- 
ливается армированная заплата “Тех’; заменяющая 
корд и полностью восстанавливающая прочност- 



Так выглядит поврежденная боковая стенка 
покрышки до и после ремонта. 


ные характеристики покрышки в месте пореза. Ре- 
монт закончен. 

Подчеркну: хотя вулканизационным системам 
“Монафлекс” доступен ремонт любых типов и раз- 
меров покрышек, наиболее эффективны модель 
“8Р8” предназначенная для ремонта только боко- 
вых порезов любых грузовых шин, и модель “ОТВ'* 
для ремонта колес вседорожников и карьерных са- 
мосвалов. 

Фирма “Тех” выпускает широкий ассортимент 



В работе - система "ОТЯ" для крупногабаритных 
шин (от БелАЗа). Воздушные мешки 
стягиваются специальными ремнями. С 
помощью панели управления задают 
параметры вулканизации: время проварки, 
температуру, давление в воздушных 
подушках. 


материалов, инструмента, химических компонентов 
для ремонта шин, в том числе заплатки для автока- 
мер, устанавливаемые методом холодной вулкани- 
зации, грибки диаметром до 31 мм, армированные 
пластыри. Системы “Монафлекс” совместно с мате- 
риалами “Тех” дают возможность возвращать в 
строй почти половину “смертельно травмированных” 
покрышек. Себестоимость полного ремонта - не бо- 
лее 10% от стоимости новой покрышки. Напомним, 
на сегодняшний день грузовая покрышка стоит до 3 
млн. руб., а “белазовская” - до 40 млн. руб. 



Модель “ЗЯЗ" предназначена для проварки 
боковых стенок грузовых покрышек всех 
типов. Воздушные мешки прикреплены к 
металлической скобе (она синего цвета). 
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КуоАзтолюбителей 



Первое и наиболее важное - пу- 
зырьковые жидкости сжимаются на- 
много легче, чем жидкости без пу- 
зырьков. Это, конечно же, мог почув- 
ствовать каждый, у кого после ремон- 
та уходила “в пол” тормозная педаль 
из-за плохо прокачанной системы. 
Вследствие сжимаемости пузырьков 
хода педали не хватает, чтобы давле- 
ние поднялось до необходимой вели- 
чины. Воздух в гидросистему тормо- 
зов иногда проникает через крохотные 
неплотности, хотя тормозная жидкость 
здесь не выходит и ее потеков нет. Не 
случалось ли вам еженедельно прока- 
чивать тормоза, которые вскоре опять 
возвращались к прежнему упругому 
состоянию? Причиной обычно бывают 
манжеты или сам цилиндр: при обрат- 
ном ходе воздух подсасывается в них, 
так как изношенные кромки манжет 
слабо прижимаются к зеркалу при по- 
ниженном давлении в цилиндре (рис. 
1 ). 



Рис. 1. Проникновение воздуха в тормозные 
цилиндры. 


Похожая картина может возник- 
нуть, если тормоза перегреты и жид- 
кость в рабочих цилиндрах кипит, вы- 
деляя опять-таки пузырьки - теперь 
пара. Борьба с ними, соответственно, 
идет по своим направлениям - в пер- 
вом случае это регулярная прокачка 
системы, а во втором - создание тор- 
мозных жидкостей с возможно более 
высокой температурой кипения. Сов- 
ременные тормозные жидкости на 
гликолевой основе (“Роса” “Томь” и 
т. п.) имеют крупный недостаток - они 
гигроскопичны, то есть поглощают из 
воздуха влагу. Кроме возможной кор- 
розии тормозных цилиндров, это при- 
водит к снижению температуры кипе- 
ния со всеми вытекающими последст- 
виями. Так что заменять поработав- 
шую тормозную жидкость надо свое- 
временно. 

Другое неполезное для машины 
свойство - пузырьки снижают вяз- 
кость жидкостей. Она особенно важна 
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Мало кто знает, что жидкости, работающие в системах 
автомобиля (смазки, охлаждения и тормозной), обычно 
содержат какое-то количество пузырьков воздуха, которые 
сильно влияют на их свойства. Порой мы тщетно ищем причину 

неисправности, не связывая ее с жидкостью, тем более когда она 
свежая. 

Об особенностях поведения жидкостей с пузырьками 



Рис. 2. Схема возникновения кавитационного пузырька. 


для масел в картере двига- 
теля и агрегатах трансмис- 
сии, а также в амортизато- 
рах. Вспенивание жидкости в 
амортизаторах приводит к их 
полному отказу: сжимаемая 
пена с пониженной вязко- 
стью легко проходит через 
неплотности клапанов и не 
создает сопротивления дви- 
жению поршня. В двигателе 
по тем же причинам возрас- 
тает перетекание в масляном насосе, 
давление в системе падает. К чему это 
может привести, понятно. Поэтому в 
масла и амортизаторные жидкости 
добавляют специальные антипенные 
присадки, снижающие количество пу- 
зырьков. 

С эффектом снижения вязкости 
пузырьковых жидкостей мне как-то 
пришлось столкнуться в системе пита- 
ния. Все выглядело как обычный “пе- 
релив” карбюратора. Я его почистил, 
притер игольчатый клапан, затем за- 
менил и клапан, и поплавок - резуль- 
тата-не было. Установил другой, за- 
ведомо исправный карбюратор - то же 
самое. Предположил, что насос соз- 
дает повышенное давление. Оказа- 
лось, в норме. В конце концов для ди- 
агностики установил прозрачную 
трубку между бензонасосом и карбю- 
ратором. Тут обнаружилось, что с топ- 
ливом идет множество крохотных пу- 
зырьков - в одном из стыков бензо- 
провода от бака подсасывался воздух. 
После уст- 
ранения 
неплотно- 
сти пузырь- 
ки исчезли, 
а вместе с 
этим пре- 
кратился и 
перелив. 

Скорее 
всегриголь- 
чатый кла- 
пан карбю- 
р а т о р а , 


герметичный для бензина, при том же 
давлении пропускал менее вязкую 
жидкость - бензин с пузырьками. 

Немалый вред двигателю может 
принести такое явление, как кавита- 
ция. Здесь тоже не обходится без пу- 
зырьков. А возникают они так. При 
движении в жидкости какого-либо те- 
ла за ним образуется область пони- 
женного давления, а при большой 
скорости - пузырек разреженного па- 
ра, который называется кавитацион- 
ной каверной (рис. 2). Если скорость 
снизить, давление в этой области уве- 
личится, и пузырек просто “схлопнет- 
ся” Просто-то просто, но в момент 
“схлопывания” возникнет местное да- 
вление в несколько десятков атмо- 
сфер. Если разрежение меняется цик- 
лически - например, при вращении 
крыльчатки водяного насоса, - такие 
пузырьки возникают и “схлопываются” 
непрерывно, постепенно разрушая 
деталь. Поверхность старой крыль- 
чатки бывает покрыта множеством 



Рис. 3. Кавитация на стенке гильзы цилиндра. 








“кратеров” - это и есть следы кавита- 
ции. Точно такие же следы можно об- 
наружить на внешней поверхности 
гильз цилиндров двигателя. Откуда 
они здесь? Оказывается, тоже “пора- 
ботала” кавитация. Но ведь гильза 
вроде не является движущейся дета- 
лью? Да, но стенки гильзы колеблют- 
ся, поскольку нагрузка на них меняет- 
ся в соответствии со сменой тактов в 
цилиндре. Давление вблизи стенки 
гильзы меняется, поэтому здесь воз- 
никают и “охлопываются” кавитацион- 
ные пузырьки, разрушая поверхность 
гильзы (рис. 3). 

При нормальной работе двигате- 
ля такое разрушение - его называют 
кавитационной эрозией - идет очень 
медленно и на ресурсе двигателя не 
сказывается. Другое дело - различ- 
ные аномальные режимы. Кавитация 
гораздо сильнее проявляется в пере- 
гретом двигателе, когда охлаждаю- 
щая жидкость близка к кипению (ка- 
витация и кипение - весьма близкие 
процессы). Детонация, кроме пере- 
грева двигателя, увеличивает опас- 
ность кавитации из-за повышенного 
колебания стенок цилиндров. Собст- 
венно, звонкий металлический стук - 
это, в частности, и колебания гильз. 
В некоторых двигателях при небла- 
гоприятном режиме работы кавита- 
ция может “проесть” цилиндр на- 
сквозь, до зеркала, и в камеру сгора- 
ния будет попадать охлаждающая 
жидкость. (Такое приходилось видеть 
в двигателях ЗИЛ-1 30.) Похожее яв- 
ление может возникать и в дизелях 
(этим известен мотор КамАЗ-740 - 
см. ЗР, 1995, N° 6) при “жесткой” ра- 
боте двигателя из-за неправильной 
регулировки топливной аппаратуры 
или ошибки конструкторов при рас- 
чете гильзы (важна ее резонансная 
частота). 

Риск кавитации можно уменьшить 
повышением общего (гидростатиче- 
ского) давления, что и делают в замк- 
нутых системах охлаждения, поэтому 
за герметичностью пробки радиатора 
стоит следить. На гильзы дизелей 
ЯМЗ надевают резиновые колечки, 
сглаживающие колебания давления 
жидкости. Введением специальных 
присадок в охлаждающую жидкость 
стремятся снизить в ней количество 
пузырьков воздуха, которые при пони- 
женном давлении становятся центра- 
ми образования кавитационных пу- 
зырьков. На рынке появились также 
антикавитационные присадки бель- 
гийской фирмы С8Т (торговая марка 
“Алентра” см. ЗР, 1995, № 9), образу- 
ющие устойчивую защитную пленку на 
поверхностях деталей системы охла- 
ждения. 

Так что пузырьки, столь приятные 
в бутылке минеральной воды в жаркий 
летний день, для автомобильных жид- 
костей противопоказаны. 


КуЬАвтолюбитеуѵей 

“рОСА”: 

^ ОПАСАЙТЕСЬ ПОДДЕЛКИ 

Эти слова, которые нередко использовали в рекламе еще наши 
деды, вновь стали актуальны. Применяя фирменные марки, 
недобросовестные люди ради наживы способны поставить на 
карту жизнь покупателей , если речь идет, например, о 
тормозной жидкости. Как отличить “фирменную”, подскажут 
спеі4иалисты АО “Капролактам” из Дзержинска Нижегородской 



Опытные автолюбители отдают 
себе отчет в том, какое значение име- 
ют свойства и качество тормозной 
жидкости. При интенсивном нагреве 
тормозов закипает вода, которую 
жидкость поглощает из воздуха, обра- 
зуются паровые пробки - педаль “про- 
валивается” эффективность тормозов 
резко снижается. 

Чтобы избежать опасного явле- 
ния, надо повысить температуру кипе- 
ния жидкости. Такая задача была по- 
ставлена перед отечественной наукой 
и промышленностью, когда с конвейе- 
ра ВАЗа стали сходить автомобили с 
дисковыми тормозами. В тесном сот- 
рудничестве специалистов ВНИИСС 
из Владимира и объединения “Капро- 
лактам” была разработана тормозная 
жидкость “Роса” Испытания на Волж- 
ском автомобильном заводе, а также в 
Канаде и Японии подтвердили ее вы- 
сокие свойства и позволили рекомен- 
довать как для классических автомо- 
билей, так и для модели ВАЗ-2108, 
которую готовились поставить на кон- 
вейер. 

Испытания показали, что тормоз- 
ная жидкость “Роса” отвечает требо- 
ваним класса ООТ-4 по международ- 
ному стандарту РМѴ88 N° 1 6. Основ- 
ная характеристика - температура на- 
чала кипения в “сухом” (новая) и “ув- 
лажненном” (с содержанием влаги 
3,5%) состоянии. Для тормозной жид- 
кости “Роса” температура начала ки- 
пения “сухой” жидкости не менее 


260^0, “увлажненной” - не ме- 
нее 165^0, что на 20-25^0 пре- 
вышает максимальную темпе- 
ратуру рабочей жидкости в сис- 
теме (140-145^0). Напомним, 
данные показатели являются 
лучшими для отечественных 
тормозных жидкостей. 
Температурные пределы при- 
менения тормозной жидкости 
“Роса” от -50°С до +50°С. Ра- 
зумеется, “Роса" пригодна и для 
использования в гидроприводе 
сцепления. 

Тормозная жидкость “Роса” 
постоянно совершенствуется 
по мере роста требований к безопас- 
ности движения. Так появилась “Ро- 
са-3” Необходимо отметить, что тех- 
нические характеристики тормозных 
жидкостей “Роса” и “Роса-3” одина- 
ковы. 

Результаты испытаний тормозной 
жидкости “Роса” в 1991-1992 гг. на из- 
вестной немецкой фирме “Пентозин” 
привели к созданию новой модифика- 
ции “Роса-ООТ-4” отвечающей совре- 
менным требованиям безопасности и 
критериям мирового рынка. Ее появ- 
ления на отечественном рынке следу- 
ет ждать во втором полугодии 1996 
года. 

В перспективе - создание и вы- 
пуск на ОАО “Капролактам” новых 
тормозных и охлаждающих жидко- 
стей, созданных в тесном контакте 
ОАО “Капролактам” с ведущими науч- 
ными учреждениями и Волжским ав- 
томобильным заводом. 

Однако на ОАО “Капролактам” 
озабочены не только тем, как улуч- 
шить качество своей продукции, но и 
тем, как защитить фирменную марку, 
а в конечном счете безопасность че- 
ловека, от использования недобросо- 
вестными производителями. Эффек- 
тивное средство - показанная на фо- 
тографии новая упаковка: четырех- 
гранный флакон с фирменным знаком 
на дне, пробка с защитным кольцом 
типа “коньячный замок” специальный 
клей для этикетки, не позволяющий 
использовать ее повторно. 
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в головке блока “Жигулей” 
очень трудно вывернуть и завер- 
нуть, не повредив тонкие грани, 

втулки для регулировочных 



приспособление-ключ, показан- 
ное на рисунке. Оно очень приго- 
дилось и при установке гидроком- 
пенсаторов клапанных зазоров, 
которые были описаны в журнале 
“За рулем” 

Ключ ставим на втулку и фи- 
ксируем его на гранях, ввернув 
болт. На рукоятку ключа надеваем 
трубку подходящего размера и 
резким движением страгиваем 


Ключ для вту- 
лок регулиро- 
вочных болтов. 




Втулка 


болтов, пользуясь универсальным 
инструментом. Работая на СТО, я 
изготовил и успешно применял 


втулку с места. Далее она отвора- 
чивается легко, без трубы. 

Таким же образом и затяги- 
ваем втулки. Этот ключ избавил 
от травм руки и повреждения вту- 
лок. 

Самарская область, А. ТИМАЕВ 
п. Безенчук 


В старых “Жигулях” в дальней поездке вышел из строя под- 
шипник полуоси. Двигаться дальше было нельзя. Сняв полуось 
прямо на обочине дороги, обнаружил, что шарики сбились в кучу, 
так как сепаратор рассыпался. 

Решение пришло неожиданно. Из валявшейся неподалеку 
покрышки грузовика нарезал ножом кубики резины примерно 
12x12 мм, затем ножницами придал им форму шариков, чуть 
меньше штатных. Затолкал их отверткой между штатными шари- 
ками, распределив равномерно по всему подшипнику, набил “Ли- 
толом (можно взять его из колпачка передней ступицы) и поста- 
вил все на место. 

Более ста километров ехал предельно груженный со скоро- 
стью до 60 км/ч. Дома, разобрав полуось для замены подшипни- 
ка, обнаружил, что все находилось в том же состоянии - резинки 
целы, шарики расположены равномерно. 

Тула В. СКОРИНКИН 


Советы бывалых 


В автомобиле ВАЗ-2109, прослужившем менее года, стала быстро 
ухудшаться эффективность отопителя - в конце концов он почти пере- 
стал работать. 

Обращения на СТО эффекта не дали: в теплом помещении трубки 
радиатора отопителя были горячими, из него шел теплый воздух, пробок 
в системе не возникало, действовал краник отопителя (в положении “за- 
крыто остывала трубка оттока и начинал идти холодный воздух, в поло- 
жении "открыто” картина была обратной). 

Через несколько минут после выезда из теплого бокса отопитель пе- 
реставал работать (краник словно вставал в положение “закрьгго”). 

После неоднократных жалоб в автосервис на машине заменили ра- 
диатор отопителя, термостат, спрессовали систему охлаждения двигате- 
ля. На все это ушло более 400 тысяч рублей. 

Причина оказалась до обидного простой. Никто не ставил вопрос о 
замене краника отопителя, так как в теплом боксе он нормально (как ка- 
залось) срабатывал. Сняв его, я сразу увидел: кран открывался не полно- 
стью, вернее, чуть приоткрывался. В теплом помещении через узкую 
щель проходил объем жидкости, достаточный для того, чтобы прогреть 
радиатор отопителя. На улице слабый приток жидкости не прогревал ра- 
диатор, и отопитель не работал. 

Видимо, от вибрации лепестковый клапан крана под воздействием 
своего веса провернулся на оси и стал едва приоткрывать проход для 
жидкости, что и стало причиной моих мытарств. А совет, собственно, один: 
если неисправен отопитель, сначала внимательно проверьте кран. 

Саратов в. ЛОПУХИН 


При разборке и ремонте агрегатов автомобиля немало сложно- 
стей, как известно, доставляют приржавевшие болты и гайки. В по- 
следнее время в этом случае нередко применяют легкопроникающие 
жидкости — ѴѴО-40, АВ-80 и т. д. Однако случается, что продукты кор- 
розии так плотно заполняют резьбу, что и эти средства проходят в за- 
зор крайне медленно. Ускорить процесс можно следующим способом. 
Деталь (гайку, болт) нагревают паяльником или промышленным фе- 
ном. Если при этом стронуть ее не удастся, резьбу смачивают одной 
из указанных жидкостей (или керосином, БСК и т. д.). При остывании 
деталей воздух в зазоре охлаждается, сжимается и буквально “втяги- 
вает” в зазор эту жидкость, ускоряя смачивание продуктов коррозии. 
Москва А. МОРОЗОВ 


Чтобы хорошо отмыть руки после работы с машиной, тщатель- 
но разотрите в ладонях ложку растительного масла, а затем вымойте 
их с мылом. 

Нижнеудинск д. УДАЛОВ 


От отдела эксплуатации. В журнале ранее публиковалось 
сообщение об успешном использовании в подобных условиях де- 
ревянных кубиков. 


В автомобиле ВАЗ-2105 ударом о препятствие срезало болт, 
который крепит обойму подушки на штанге стабилизатора к ниж- 
нему рычагу. 

Ремонт был сделан таким образом. Спилив остаток болта запод- 
лицо с пластиной рычага, я просверлил в головке болта, приваренно- 
го к пластине рычага, отверстие и нарезал резьбу М8. Установив по- 
душку и скобу, закрепил ее болтом М8, где головка старого болта 
стала служить гайкой. 

Ремонт выполнил, не снимая рычага, непосредственно на авто- 
мобиле. 

Уфа А. ОЛЬШАНСКИЙ 


В провинции, где нет запча- 
стей к иномаркам, приходится 
приспосабливать отечественные. 
Так, вместо поврежденных рези- 
новых чехлов на рулевых тягах в 
микроавтобусе “Фольксваген- 
Транспортер” установил “пыль- 
ники” от ВАЗ-2108, а на рулевой 
механизм надел чехол от перед- 



Сборка сайлент-блока. 


ней вилки мотоциклов ИЖ. 

Когда пришли в негодность 
сайлент-блоки подвески колес, 
отремонтировал их следующим 
образом. Разобрал и очистил 
обоймы. Между ними запрессо- 
вал амортизационные втулки от 
автомобилей ГАЗ, как показано 
на рисунке. Для этого понадоби- 
лись большие тиски, шарик от 
подшипника в качестве оправки и 
консистентная смазка (солидол), 
которую пришлось нанести на 
сопрягаемые поверхности. Вот 
уже полгода сайлент-блоки ра- 
ботают нормально. 

Сарапул А. АШИХМИН 
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ПРОШУ 

ОБЪЯСНИТЬ 

Почему моторные масла в банках 
можно хранить много лет, а находя- 
щиеся в двигателе требуется заменять 
не реже раза в год, даже если оно “ра- 
ботало” всего две-три тысячи кило- 
метров? 

Масло в банках (герметичной таре) не 
контактирует с воздухом, а потому почти не 
окисляется и не теряет смазывающих и дру- 
гих свойств. В двигателе же оно не изолиро- 
вано от атмосферы и к тому же соприкаса- 
ется с поверхностями деталей, покрытыми 
всякими отложениями. Из-за этого оно 
окисляется и утрачивает главные свойства 
даже в неработающем двигателе. 


Некоторые автомобилисты не ме- 
няют колеса местами при очередном ТО 
~ через 10 тысяч километров пробега 
(как требует инструкция), утверждая, 
что это ничего не дает. Правы ли они? 

Оба варианта имеют свои преимуще- 
ства и недостатки. Шины на любом авто- 
мобиле изнашиваются неодинаково и не- 
равномерно. Это обусловлено его конст- 
рукцией (например, ведущие и управляе- 
мые нагружены больше), техническим со- 
стоянием подвески (сайлент-блоков, пру- 
жин, амортизаторов) и другими причинами. 

Чтобы шины (включая "запаску”) в 
процессе эксплуатации изнашивались од- 
новременно и равномерно, заводы-изго- 
товители рекомендуют менять колеса мес- 
тами при каждом ТО, то есть через 1 0-1 5 
тысяч километров пробега. 

Однако каждая шина, попадая на но- 
вое место, сначала прирабатывается, а это 
не всегда проходит без последствий. Ска- 
жем, у нее лучше сохранились наружные 
дорожки. Встав на место той, где те же до- 
рожки больше изношены, она быстро про- 
трет свои, поскольку нагружены они будут 
вначале сильнее изношенных внутренних. 
Подобная приработка шин “съедает” тем 
большую часть ресурса (ходимости), чем 
хуже техническое состояние автомобиля, в 
первую очередь подвески. 

Кроме того, после ремонта ходовой 
части или регулировки развала-схождения 
колес характер износа остающейся на ста- 
ром месте шины покажет, изменилось ли 
здесь что-нибудь. 

Учитывая все это, опытные автолюбите- 
ли меняют шины местами через 25-30 тысяч 
километров пробега, то есть один-два раза 
до выхода из строя. В этом случае заменять (и 
покупать) можно не сразу весь комплект шин, 
что многих устраивает. Что касается общей 
ходимости комплекта, то во втором варианте 
ее величина обычно больше. 


I 
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"АНТИЛОПА 

ш 
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КОНКУРС ЗНАТОКОВ 

Уважаемые читатели! 

Первый конкурс, продолжавшийся полгода, закончился. Мы определяем по- 
бедителей, которые получат призы и будут названы в сентябрьском номере 
журнала. Второй конкурс начинается с публикуемой здесь задачи и продлит- 
ся до конца года. Для участия в нем, как и прежде, напишите на открытке 
(или прямо на конверте) номер журнала — 7 и номер правильного, на ваш 
взгляд, ответа и отправьте в адрес редакции до выхода следующего номера 

журнала. Победителей ждут призы. 


В начале лета жители города Ар- 
батова были приглашены на торжест- 
венное открытие станции технического 
обслуживания автомобилей, строитель- 
ство которой они наблюдали несколько 
месяцев. 

Великий комбинатор, одетый нынче 
особенно элегантно, встречал почетных 
гостей. 

Над въездными воротами красова- 
лись большие золотые буквы “Антилопа- 
Г ну” Под звуки туша мэр города разрезал 
красную ленточку. Толпа хлынула во 
двор, где на пьедестале красовалась 
почти настоящая “Антилопа-Гну” с над- 
писью на борту “Эх, прокачу!” Вокруг сто- 
яли столы, а на них - пиво и закуски. 

- Фирма угощает, - широко улыба- 
лись члены экипажа “Антилопы” ныне ру- 
ководители СТО, которых можно было 
узнать по одинаковым малиновым пид- 
жакам. 

Вечером, когда праздник закончил- 
ся, Остап объявил: “Завтра -'выходной. ' 
день здоровья. Выезжаем на побережье 
- прокатимся на теплоходе, поиграем в 
футбол. Форма одежды - спортивная. 
Выезд в восемь ноль-ноль” 

Привыкнув за время строительства к 
дисциплине, утром все явились без опо- 
здания. Быстро загрузили продукты в ба- 
гажник “Жигулей” и тронулись в путь. 

Светило солнце, настроение у всех 
было прекрасное. 

Когда до места осталось несколько 
километров, мотор стал работать с пере- 
боями, плохо тянуть. 

- Перегрелся, - чуткий Козлевич по- 
смотрел на указатель температуры, где 
стрелка ушла в красную зону. 

- Что будем делать? - спросил Па- 
никовский. 

- Прежде всего, не паниковать - 
приказал Остап. — Надо как-нибудь дое- 
хать, а там разберемся. 


- Больше ехать нельзя, двигатель 
загубим, - сказал Козлевич. - Надо оста- 
новиться и выяснить причину, а потом ре- 
шать, 

- Шура, стоп, - скомандовал Остап. 

- Но не выключайте двигатель, - до- 
бавил Козлевич. 

Когда машина остановилась, он от- 
крыл капот. 

- Так, жидкость есть, вентилятор ра- 
ботает, значит, клапан термостата закли- 
нило. Так и есть, - поставил он оконча- 
тельный диагноз, пощупав этот прибор. - 
Чтобы его открыть, надо слить жидкость в 
какую-нибудь емкость, снять термостат, 
отсоединив шланги. 

- Это слишком долго, — огорченно 
заметил Бендер, — теплоход ждать не бу- 
дет. Что можно сделать еще? 

- Давайте польем двигатель водой 
(1), - предложил кто-то, показывая на те- 
кущий рядом ручей. 

- Нет, лучше дать двигателю боль- 
шие обороты, чтобы жидкость быстрее 
шла по системе (2), - сказал другой. 

- Хорошо бы включить "печку” (3). - 
поступило третье предложение. 

- А я думаю, надо поливать радиатор 
водой, и делать это можно на ходу, через 
трубку стеклоомывателя, опустив ее пе- 
ред радиатором (4). Я читал об этом, - со- 
общил четвертый. 

Экипаж благополучно добрался до 
цели, применив лучший из перечисленных 
способов. 

Уважаемые читатели, какой? 

Ответ на задачу 
в предыдущем номере журнала 

Правильный ответ - 4. Центральное 
отверстие в колесе вместе с болтами кре- 
пления обеспечивает его соосность со 
ступицей. Если увеличить диаметр отвер- 
стия, то возможное смещение колеса при 
эксплуатации вызовет его дисбаланс. 
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“ЕСТ” 


Куо^толюбителей 


ІГОГО РЖА 


Автомобили, как ни прискорбно, ржавеют, И борются с этим все по всему миру - 
конструкторы, химики, технологи, наконец, сами автомобилисты, Кому-^то это 
удается хуже, кому-то лучше - об этом свидетельствуют и результаты 
исследования, проведенного несколько лет назад в Г олландии дорожной 
организацией АМѴѴВ и Союзом потребителей, 450 автомобилей (в их числе 
"‘ладьГ) 1983-1984 годов выпуска тщательно осмотрели в техническом центре 
АМѴѴВ, оценивая состояние пораженных коррозией деталей. Таких 10-12-летних 
машин сейчас много и в России, поэтому результаты исследований для нас 
весьма актуальны и сегодня, С ними знакомит постоянный автор журнала, 
инженер Сергей ГЕРАСЬКИН, 


Результаты исследования 


Деталь 


Общая оценка 


Автомобиль 
Ауди* 100" 

'Мерседес-Бенц-190'’ 

"Фольксваген-Поло" 

"Пежо-205' 

"Фольксваген-Гольф' 

“Сузуки-Альто” 

“Мазда-323" 

“Форд-Сьерра" 

‘ФИАТ- Панда" 
“Хонда-Сивик" 

БМВ серии 3 
“Мазда-626" 
“Вольво-340". -360 
"Опель-Аскона” 
Тоиота-Королла" 
Рено-9". -1 1 
“Ситроен-ВХ" 
“Опель-Корса" 
“Мицубиси-Кольт. Лансер 
■Форд-ЭскорТ‘Орион" 
"Ниссан-Санни" 
“Опель-Кадет" 
Ситроен-Виза" 
“Форд-Фиеста” 
ФИАТ-Уно" 
Мицубиси-Галант’ 
“Рено-5' 

ВАЗ-2105...-2107 



Какие машины больше подвержены 
ржавлению? Чтобы получить ответ, на каж- 
дую был заполнен формуляр: марка, масса, 
год выпуска, пробег, ржавчина, поврежде- 
ния и т. д. Кроме внешнего осмотра, загля- 
дывали в скрытые полости с помощью эн- 
доскопа. Коррозия системы выпуска, бам- 
перов, решеток радиатора в расчет не при- 
нималась - важны были повреждения лако- 
красочного или грунтового покрытия. 

Больше всего ржавчины оказалось в 
закрытых полостях и шовных соединениях. 
Это закономерно, потому что влага, грязь 
и, не надо забывать, “рассол” здесь высы- 
хают дольше, да к тому же сюда труднее 
добраться при обслуживании (антикорро- 
зионной обработке). 

Автомобиль не ржавеет весь сразу: 
тяжелой формой коррозии на одной ма- 
шине “страдало” как правило, не более 
25% деталей. Оценку “нет ржавчины” по- 
лучили 56% осмотренных деталей (пози- 
ций). Больше всего достается низу авто- 
мобиля (днищу, защите моторного отсека), 
в лучшем положении находятся подвески, 
двери, капот, арки колес. Меньше всего 
ржавчины - на задних крыльях. 

Двадцать восемь распространенных в 
Нидерландах моделей были сведены в 
таблицу по степени подверженности кор- 
розии, где дается как общая оценка состо- 
яния кузова, так и степень повреждения 
отдельных деталей. 

Для моделей, в больших количествах 
перекочевавших в Россию, выделим сла- 
бые места с четко выраженными больши- 
ми, чем в среднем, повреждениями. 

“Ауди-100” - без откровенно слабых 
мест. На автомобилях почти не было 
ржавчины! Вывод ясен: гальванизация 
(цинкование) стальных деталей наилуч- 
шим образом предохраняет их от корро- 
зии, но эта технология была представлена 
лишь на автомобилях “Ауди” 

БМВ серии 3. Следы коррозии на пе- 
редних крыльях, панели задка и снизу ав- 
томобиля на всех деталях. Больше всего 
ржавчины на нижней части рамки ветро- 
вого стекла. 

“Вольво” серии 300. Ржавчина на 
рамке ветрового стекла, порогах у средней 
стойки, задней двери. 

ВАЗ-21 05...-21 07 получил очень низ- 
кую оценку. По сумме показателей “Жигули” 
заняли последнее место, отстав не только 
от признанных авторитетов по антикоррози- 
онной защите кузова, но и пропустив вперед 
“Ниссан-Санни” “Ситроен-Виза” “ФИАТ- 
Уно” “Рено-6” и др. Ржавчина замечена на 
дверях, крышке багажника, передних брыз- 
говиках и лонжеронах. Сильно поржавели 
передние крылья, колесные арки, пороги. 
Наконец, “экстремально ржавыми” названы 
детали передней подвески, переход арок 
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- совсем немного ржавчины 

■ 


- ржавчины меньше, чем в среднем 

■ 

га 

- средний уровень поражения коррозией 

• 


- коррозия выхе среднего уровня 

- ржавчины намного больше, чем в среднем 

- деталь отсутствует в конструкции автомобиля 

(либо сделана из пластмассы и других нержавеющих материалов) 






передних колес в днище и сам низ автомо- 
биля. Зато более-менее благополучны низ 
рамки ветрового стекла и панель между ней 
и капотом. 

“Мазда-323”, -626. Коррозия на две- 
рях и по низу машины. На модели -626 
очень ржавые рычаги передней подвески и 
места крепления задних амортизаторов. 
Автомобили 1984 года более подвержены 
коррозии, чем “старшие” 1983 года. 

“Мерседес-Бенц-190” - без види- 
мых слабых мест. 

“Ниссан-Санни”. Обилие ржавчины 
на арках задних колес, брызговиках, креп- 
лении амортизаторов, задних лонжеронах. 

“Опель-Аскона”. Неблагополучны 
двери и весь низ автомобиля. 

“Опель-Кадет”. К “заболеваниям” 
“Асконы” добавились коррозия арок пе- 
редних колес, особенно у амортизаторной 
стойки, и всего передка машины. 

“Ситроен-ВХ”. Ржавчина на дверях, 
по низу автомобиля. Особенно подвержен 
коррозии подрамник передней подвески. 
На машинах 1983 года ржавчины меньше, 
чем на более поздних, 1 984 года, посколь- 
ку антикоррозионная защита выполнена 
лучше. 

“Тойота-Королла” заняла место в 
середине списка. Обычный набор пора- 
женных коррозией деталей: двери, арки 
задних колес, узлы подвески (особенно 
передней) и привода ведущих колес. Весь- 
ма ржавый низ. 

“Фольксваген-Гольф/Джетта” под- 
нялся довольно высоко, хотя и отмечены 
характерные слабые места: края арок зад- 
них колес (до кромки пластиковой защиты) 
и детали задней подвески. 

“Фольксваген-Поло/Дерби” - без 
видимых слабых мест. 

“Форд-Сьерра” - очень ржавый низ. 

“Форд-Эскорт/Орион” - сильно по- 
ржавевшее днище, коррозией поражены 
также передок, передние крылья и брыз- 
говики. Состояние автомобилей 1984 года 
хуже, чем машин 1 983 года. 

“Хонда-Сивик”. Очень ржавый низ 
(особенно зона на стыке арок передних ко- 
лес и днища), поражены арки задних колес. 

Очевидно, все сказанное следует учи- 
тывать при выборе машины, прежде всего 
подержанной иномарки. Проведенное ис- 
следование выявило и некоторые общие 
закономерности. Одна из них довольно 
очевидна - “гаражные” автомобили ржа- 
веют меньше, нежели проводящие всю 
свою жизнь под открытым небом. У моря 
коррозия “злее” - в прибрежных районах 
Голландии машины были в худшем состо- 
янии, чем в остальных. 

По характеру повреждения деталей 
все модели можно разделить на три груп- 
пы. Первая объединяет автомобили с ми- 


нимальными следами коррозии. Отсутст- 
вие явно слабых мест в “Ауди-100” “Мер- 
седес-Бенце-190” “Пежо-205” и обоих 
“фольксвагенах” можно объяснить зало- 
женными еще на этапе проектирования 
средствами антикоррозионной защиты. 
Это и вентилируемые внутренние полости, 
и специальные материалы, и технология 
окраски. Собственно антикоррозионная 
обработка этих машин чаще всего была 
сделана заводом-изготовителем, причем 
на весьма высоком уровне. Отсюда вывод: 
мало предусмотреть защиту от ржавчины, 
ее надо еще и выполнить должным обра- 
зом, что лучше всего удалось названным 
выше. 

Вторая группа - “середнячки” которые 
противостоят коррозии с переменным ус- 
пехом. Заводскую обработку автомобилей 
здесь часто дополняла еще одна, пред- 
принятая импортерами или дилерами при 
продаже в Нидерландах. Характерно, что 
оценка “экстремально ржавый” в этой 
группе не встречается (ее не получили 
БМВ, “Вольво” “Форд-Эскорт” и др.). 

Третья группа - “отстающие” “Хонда- 
Сивик” ВАЗ-21 05..Г-21 07 “Рено-5” “Ситро- 
ен-ВХ” антикоррозионную обработку про- 
шли у дилеров, но ее, похоже, было недос- 
таточно. Налицо просчеты изготовителей 
автомобилей: как еще объяснить тот факт, 
что все представители этой группы “хоро- 
шо ржавеют отдельными пятнами”? 

В заключение отметим, что из 450 ма- 
шин только четыре не были повреждены 
коррозией вовсе: "Ауди-100” “Мерседес- 
Бенц-190” “Сузуки-Альто” и “Фольксва- 
ген-Поло” 


Итак, “Жигули” по “коррозионным по- 
казателям” получили у голландцев крайне 
низкую оценку. Причины этого в свое вре- 
мя попытались выяснить фирмы “Греми 
Ауто Импорт Б.В!’ - дилер ВАЗа и “Спан” 
проводящая антикоррозионную обработку 
наших машин. Вот результаты осмотра ав- 
томобилей ВАЗ-2104, -2105, -2107 “в со- 
стоянии поставки” то есть только что при- 
шедших с завода. 

- Антикоррозионное покрытие нане- 
сено на днище очень неравномерно, его 
толщина от 3 до 13 мм. Там, где слой бо- 
лее 7 мм, в затвердевшем (окаменевшем) 
покрытии образовались трещины до ме- 
талла кузова; 

- усилители приварены к лонжеронам 
без зазора, необходимого для вентиляции 
(или с минимальным ~ до 2 мм). При нане- 
сении на днище “антикора” внутренняя по- 
лость усилителя за последним отверстием 
полностью изолируется. Если сюда через 
другие отверстия попадет вода, при отсут- 
ствии “продувки” коррозия неизбежна; 


- обнаружена ржавчина на защите 
моторного отсека, системе выпуска, руле- 
вых тягах, колесных дисках, щитках тор- 
мозных барабанов. 

С помощью эндоскопа с телекамерой 
удалось заглянуть и во внутренние полости: 

- внутри лонжеронов, усилителей, по- 
рогов, капота, дверей следы ржавчины. 
Антикоррозионное покрытие если и есть, 
только в 25-30 мм от отверстий для его 
нанесения; 

- почти во всех сварных швах - ржав- 
чина; 

- в средней стойке ржавчина лежит 
кусками (!). В одном автомобиле обнару- 
жены капли масла. Вокруг них все покры- 
лось ржавчиной. Выше 50 мм от порога 
цвет стойки более напоминает “живой” ме- 
талл, а не покрытие (грунтовку). 

Новенькие “самары” показали себя 
значительно лучше - внутри закрытых по- 
лостей чисто и сухо, и хотя заводской “ан- 
тикор” сосредоточен вокруг отверстий, а 
не там, где должен быть, ржавчины в 
сварных швах нет. А вот покрытие днища 
также неравномерно и трескается при бо- 
лее чем семимиллиметровой толщине. 

Интересны результаты осмотра “Лады” 
прошедшей обработку фирмы “Спан” Во все 
внутренние полости там ввели состав “Вак- 
сойл” (ѴѴахоуІ), распылив его. В результате 
металл оказался защищен сплошным рав- 
номерным слоем антикора. Днище, арки ко- 
лес, детали подвески покрыли “Хартваксом” 
(2-3 мм). Этот состав прочен, сохраняет 
эластичность при температурах -10...+85°С. 
При осмотре у специалистов не возникло 
замечаний ни по качеству, ни по количеству 
нанесенных составов. 

Названные препараты (их выпускает 
фирма “Ваксойл”) предназначены для обра- 
ботки, соответственно, закрытых полостей 
(первый), днища и колесных арок. Анало- 
гичные составы предлагают и другие фир- 
мы, более известные на российском рынке - 
“Вальволин” “Нуксидол” Кстати, их предше- 
ственники - препараты предыдущего поко- 
ления - это всем известные “Мовиль” и раз- 
нообразные мастики для днища. 

Подведем итоги. Мероприятия ВАЗа по 
защите своей продукции от коррозии недо- 
статочны, особенно для заднеприводных 
автомобилей. Это можно объяснітгь, в част- 
ности, разными способами грунтования 
“жигулей” и “самар” На последних применя- 
ют катафорезное грунтование, на порядок 
повышающее стойкость к коррозии. 

Невысокое качество заводского по- 
крытия внутренних полостей и даже днища, 
а главное, сварных швов - основных ис- 
точников ржавчины, дает право рекомен- 
довать владельцам после покупки нового 
ВАЗа не мешкая отправляться на “анти- 
коррозийку” желательно фирменную. 
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ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ ' ■ ■ 

Самые новые, самые лучшие автомобили ведущих 
фирм мира предстанут в столичном “Экспоцентре” на ме- 
ждународном автомобильном салоне МИМС-96, где луч- 
шие экспонаты отмечаются Г ран-при и другими почетны- 
ми призами “За рулем”. 


РЕНТАЦИЯ 

Об успехах “Субару” в последнее время наслышаны 
5огие. Вспомним хотя бы выигрыш чемпионата мира-95 
[ралли. И вот очередная модель японской фирмы - все- 
|)ожный универсал “Аутбек” на базе “Субару-Легаси”. 
іего презентации в Риге побывали корреспонденты ЗР. 




ТЕХНИКА 


ШОК 


Системы впрыска топлива и зажигания на современных ав- 
томобилях находятся под контролем электроники. Теперь на 
очереди система охлаждения: на двигателе БМВ-М62 ею впер- 
вые управляет электронный термостат. 


Вниманию читателей предлагаются советы знатоков по поводу того, где надеж- 
! и дешевле приобретать запчасти в Москве, как при покупке подержанного автомо- 
определять его техническое состояние. Здесь же, как всегда, цены ЗР. 


ГЕШЕСТВИЯ 

На этот раз в ставшей привычной рубрике 
р<аз не о странах и поездках, а о специаль- 
технике для отдыха на колесах - 
іоркараванах и др. 
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СПОРТ 

г од назад в столице, на Воробьевых горах после 
многолетнего перерыва прошли кольцевые автогон- 
ки. А в этом сезоне на измененной трассе стартовал 
четырехэтапный открытый чемпионат Москвы по 
“кольцу” - Кубок ‘ Ротманс-Зб”. 


ЮМОБИЛЬНАЯ ЖИЗНЬ 

Юрист комментирует редкий, но опасный случай, когда в аварии был виноват... 
сажир. Традиционные рубрики “Экзамен на дому”, “Стоп-ляп”, материалы на 
Ігальные темы. 


)ИМИ СИЛАМИ 


В этом, самом большом разделе рекомендации на любой случай -- от перевозки 
|за на багажнике и устранения неисправностей карбюратора “Волги” до притирки 
панов, ремонта карданных шарниров, замены маслосъемных колпачков на “мерсе- 
эх" и т, д. 




Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 87 

Правильные ответы - 
1,5, 7,11,13,17, 20, 23. 

I. Показанные знаки не дают при- 
оритета ни одной из пересекающихся 
дорог. А если дороги равнозначны, 
для водителей безрельсовых транс- 
портных средств существует только 
одно правило проезда перекрестка - 
уступи дорогу приближающимся спра- 
ва (пункт 13. 1). 

II. В непосредственной близости 
от железнодорожных переездов, в 50- 
метровой зоне, запрещена стоянка 
транспортных средств, но не останов- 
ка (пункты 12.4 и 12.5). 

ПІ. Правила оговаривают лишь ис- 
ходное положение транспортного 
средства перед разворотом. В конце 
же маневра водитель вправе въез- 
жать на любую полосу в зависимости 
от конструктивных особенностей его 
автомобиля и конкретной дорожной 
ситуации (пункт 8.5). 

IV. В населенном пункте в такой 
ситуации водитель был бы вправе вы- 
брать любую полосу движения, но вне 
населенных пунктов запрещается за- 
нимать левые полосы при свободных 
правых (пункт 9.4). 

V. Если при знаке “Проезд без ос- 
тановки запрещен" нет стоп-линии, 
водители обязаны останавливаться 
перед краем пересекаемой проезжей 
части (приложение 1, пункт 2.5). 

VI. Действие знака “Ограничение 
максимальной скорости", установлен- 
ного перед населенным пунктом, за- 
канчивается перед знаком, определя- 
ющим начало населенного пункта. Но 
только такого, который отмечен зна- 
ком 5.22, а не 5.24 (приложение 1, 
пункт 3). 

VII. Водитель Б перестраивается с 
полосы разгона на соседнюю полосу, 
а потому должен уступить дорогу дви- 
жущимся по ней транспортным сред- 
ствам (пункт 8.10). 

VIII. В зоне действия этого знака 
транспортные средства, движущиеся 
со скоростью менее 30 км/ч, обгонять 
можно, но только если это одиночные 
автомобили, а не группа транспорт- 
ных средств (приложение 1, пункт 
3.20). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 




